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Das war nicht fair. Nur weil ich mich mit 
Flugzeugen gut auskannte, saß ich hier. 
Die Musterungskommission war wohl der 
Meinung, als Flugzeugnarr sei ich bei der 
Flugabwehr gut aufgehoben. Nun starrte 
ich durchs Visier des Flugabwehrraketen- 
panzers »Roland« F-16, A-10 und Tornados 
an. Meine Batterie stand während eines 
Manövers in der Einflugschneise eines 
Bombenabwurfplatzes, eine bessere Stelle 
zum Üben gab’s nicht. Doch statt imaginä- 
rer Raketen jagte ich den Jets sehnsuchts- 
volle Blicke hinterher. 

Natürlich wurde dabei auch fleißig 
Luftfahrzeugerkennungsdienst geübt. Ein 
Luftwaffenjet machte uns damals die 
Arbeit leicht: ein kantiger Vogel, der mit 
seinem markanten Abgasstrahl schon von 
weitem gut zu identifizieren war. »Öl- 
öfen«, »Eisenschweine« oder »Luftwaffen- 
diesel« riefen wir dann aus, um nach ei- 
nem Rüffel vom Kommandanten korrekt 
zu wiederholen: »Phantom«. 

Rolandpanzer sind bei der Bundeswehr 
längst im Depot verschwunden, die 
McDonnell F-4 Phantom II dagegen fliegt 
noch immer - obwohl sie einst nur als 
Lückenbüßer gedacht war. Von »grotten- 
hässlich« bis »einmalig« reichen die Urteile 
über ihr Äußeres, doch bei diesem Flug- 
zeug schlagen die Herzen eingefleischter 
Jet-Liebhaber noch immer höher. Vor 50 
Jahren hob die Phantom zum ersten Mal 
ab, und ihre Entwicklungsgeschichte ist 
nicht minder außergewöhnlich wie ihr 
Aussehen. Wolfgang Mühlbauer erzählt sie 
ab Seite 14. 


Markus Wunderlich, 
Chefredakteur 


Später, als ich selbst am Steuer eines Flug- 
zeugs saß, gab’s ein Wiedersehen mit dem 
Jet. Oder besser gesagt mit seinen Piloten. 
Als Copilot bei einer Regionalairline ver- 
brachte ich oft die Zeit mit Kapitänen im 
Cockpit, die früher F-4-Piloten waren. Ich 
hatte Mordsrespekt vor ihnen, ihre Erinne- 
rungen an ihre aktive Zeit waren für mich 
das Salz in der Suppe öder Streckenflüge 
von A nach B. Einer von ihnen ist Ralph 
Nordwig, der ab Seite 20 von seiner Zeit 
auf dem »Rhino« erzählt. 


Wer "78 a 

Für Gelächter war hingegen stets gesorgt,. Sie fliegt und 
wenn ich mich als Veteran der Flugab- fliegt und fliegt: 
wehrtruppe zu erkennen gab - übrigens Eigentlich als 
nicht ohne mich bei dem ein oder anderen Zwischenlösung 
dafür zu entschuldigen, sie als Richtkano- gedacht, ist die 
nier aufs Korn genommen zu haben. Phantom bei 

der Luftwaffe 
Viel Spaß mit der neuen Ausgabe von noch immer 
FLUGZEUG CLASSIC wünscht ihnen im Einsatz 


Foto Peter Doll 
Ihr Markus Wunderlich 
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‚Auf Wind und Wetter nimmt Lenny.Ohlsson Cabriofeeling in der Luft: Diese Piper ist.eide der 
22 wenig Rücksicht - seine Waco wird geflogen! 46 ältesten weltweit - um legt in Bayern! ' 


> TITELGESCHICHTE 
McDonnell F-4 
The »Phabulous Phantom, 14 


Gedacht als Zwischenlösung, fliegt die Phantom noch 
immer bei der Luftwaffe. Wie alles anfing. 
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Ein F-4-Pilot erinnert sich 
Im Cockpit des Rhinos ................. 20 


‚Außergewöhnliche Einblicke: Ralph Nordwig erzählt von 
seiner Zeit als Phantom-Pilot. 


» KLASSIKER 
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Bloß keine Show! ......................... 22 


Sie wird hart rangenommen, Lenny Ohlssons Waco. 
Denn verhätscheln kommt für ihn nicht in Frage. 


Junkers J 9 und J 10 
Die Wegbereiter..........................- 28 


Gegen viele Widerstände hielt Hugo Junkers an seinen 
Metallflugzeugen fest – das machte sich bezahlt. 
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Unbeliebt bei Piloten, erfolgreich 
ап der Ostfront – die Hs 129. 
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Mit dem »Musterle« wurde Segel- 
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dem Einzelstück gibt es inzwi- s Bee A 
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schen sogar einen Nachbau auf 
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KLASSIKER 


Die älteste Piper J-3C Cub in Deutschland 


Betagtes Bärenjunges .................: 46 
Friedrich Medihammer und seine J-3C sind ein unzer- 
trennliches Gespann. Kein Wunder, wenn man die Ge- 
schichte der Piper kennt. 
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Japans Luftfahrtgeschichte übt einen ganz eigenen Reiz 
aus. Und so haben die japanischen Museen mehr als 
nur die berühmte Zero zu bieten. 


> KLASSIKER 


Leistungssteigerung bei der Bf 109 
Mission: Mehr'Motorkraft! ...........56 
Gegen Kriegsende wurde es für 109-Piloten brenzlig. 


Ingenieure nahmen sich deshalb der »109« an. Erstaun- 
lich, zu welchen Leistungen sie danach noch fähig war! 
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Der Nachkriegsjet Canuck 
war in eines der schlimms- 
ten Luftfahrtunglücke Kana- 
das verwickelt. Die Ursache 
des Absturzes bleibt bis 
heute mysteriös. 


En. 
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Howard Hughes’ Hell's Angels 64 
Keine Kosten und kein Aufwand wurde für dieses Lein- 
wandspektakel gescheut. Dennoch waren Kritiker nicht 
begeistert. Aber die Flugszenen haben's in sich: Welt- 
kriegspiloten flogen haarsträubende Stunts! 
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Weltweit treffen sich Simu- 

lationspiloten zu gemeinsa- 

men Einsätzen. Wo? In spe- 

ziellen Foren des Internets! = 
Martin Naß zog die Kampf- 

montur an und stellet sich 

der virtuellen Luftkampfhe- 

rausforderung. 
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NEWS 


MESSERSCHMITT ME 109 6-4 


Knapp drei Jahre nach ihrem Landeunfall 
am 15. Juli 2005 steht die Messerschmitt 
Ме109 G-4 »D-FWME<« in Manching kurz 
vor ihrem Erstflug. Inzwischen im Besitz 
der EADS (siehe FLUGZEUG CLASSIC 
2/08, News) wurde die Maschine auf dem 
Flugplatz Albstadt-Degerfeld vom Team 
der Me Air Company (МАСУ) seit 2005 
wieder aufgebaut. 

Dabei konnten die meisten Teile der 
Maschine weiterhin verwendet werden, 
andere mussten wiederum repariert oder 
sogar neu angefertigt werden. Unterm 
Strich nahmen die Arbeiten auf dem 
Degerfeld etwas mehr als zwei Jahre in 
‚Anspruch. Das Hauptaugenmerk lag da- 
bei auf dem Rumpf um das Brandschott 
herum als auch auf der rechten Tragfläche, 
die teilweise neu beplankt wurde. Auch 
ein Fahrwerksbock musste neu angefertigt 
werden. 

Als lang erwarteter Abschluss des Auf- 
baus fand im Schwäbischen Anfang Okto- 
ber 2007 auch der erste Standlauf des DB 
605-Motors statt, der beim Unfall glückli- 
cherweise nur geringe Beschädigungen 
davontrug. In den beiden Folgemonaten 
wurde mit Rollversuchen die Reparatur 


6 


abgeschlossen, bevor man die Maschine 
im Container per Straßentransport am 

13. Dezember 2007 in ihre neue Heimat 
brachte. Auf den ersten Blick erscheint das 
erneute Auseinanderbauen des fast fertig 
gestellten und technisch flugklaren Flug- 
zeuges für den Landtransport umständ- 
lich. Man nahm den Aufwand jedoch in 
Kauf, da die ersten Werkstattflüge auf der 
für die Piloten vertrauten und gut geeig- 
neten Grasbahn des Manchinger Flugplat- 
zes stattfinden sollten. 

Nach der Ankunft in Manching wurde 
die Messerschmitt wieder zusammenge- 
baut, bevor sie vermessen und gewogen 
wurde. Im Rahmen dieser Überprüfungen 
behob man noch einige kleinere technische 
Probleme, so dass die »Rote 7« Mitte März 
zum ersten Motortestlauf und mit dem da- 
zugehörigen Dichtigkeitstest bereitstand. 

Nach den derzeitigen Planungen dürf- 
ten die ersten Flüge zum Erscheinen die- 
ser Ausgabe stattfinden und die Grund- 
lage für die weitere Erprobung und das 
Einfliegen legen. Das soll bis zum ersten 
geplanten öffentlichen Auftritt auf der П.А 
in Berlin Ende Mai abgeschlossen sein. 

Andreas Zeitler 


Erstrahit wieder im alten Glanz: Die Messer- 


schmitt Me 109 G-4 »Roten 7« steht nun in 
Manching 


Der wiederhergestellte DB 605, der beim Lan- 
deunfall nur gering beschädigt wurde 


Begehrte Perspektive: Im Cockpit der Me 109, 
das mit modernen Instrumenten ergänzt wurde 


FAIRCHILD UC-61A 
FORWARDER 


Selten und fast 
vergessen 


Auf dem Flughafen Maastricht-Aachen in den Nie- 
derlanden steht momentan ein relativ seltenes und 


fast vergessenes Verbindungsflugzeug aus der Zeit 


des Zweiten Weltkriegs. Es war ursprünglich als 
Fairchild UC-61A Forwarder, USAAF-Ser. Nr. 43- 


14887, Bau-Nr. 851, produziert worden und wurde 


von einem 165 PS starken Sternmotor Warner R- 
500 Super Scarab angetrieben. Nach einem Ein- 
satz bei der USAAF wurde diese Ausführung der 

Forwarder unter dem Leih- und Pachtgesetz in 


beträchtlichen Stückzahlen an Großbritannien gelie- 


fert. Dort erhielt die Maschine die Bezeichnung 
Fairchild Argus Mk.ll und die RAF-Ser. Nr. HB614. 
Über ihren Kriegseinsatz sind keine Einzelheiten 
bekannt, sie diente jedoch wahrscheinlich für Ver- 
bindungsaufgaben. 


Nach dem Krieg bekam der Hochdecker am 26. 


April 1947 als Fairchild 24W-41A Argus Il die zivile 
Zulassung С-АЈРІ und war am Flugplatz White Wal- 
tham beheimatet. 

1977 trug die С-АЈРІ RAF-Farben und die (fal- 
sche) Ser. Nr. EV851 (EV-Seriennummern wurden 
zwar für die Argus Mk.l vergeben, jedoch nur von 
EV700 bis EV811). Іп деп frühen 1980er-Jahren 
rüstete man die G-AJPI mit einem 200 PSstarken 
Reihenmotor vom Typ Ranger 6-440-C5 aus, wo- 
durch die Maschine praktisch zur Fairchild Argus 


Mk. Ill oder UC-61K wurde. Zu einem späteren Zeit- 


punkt erhielt sie einen Aeromatic-Propeller. Nun er- 


glänzt die Argus, die es auf etwa 1700 Flugstunden 


gebracht hat, in ihren USAAF-Markierungen. Noch 
immer erfreut sie sich edler Bezeichnungen wie 
»Gentleman-Flugzeug« oder »Cadillac«. 


Die Fairchild Argus Mk. Ill, G-AJPI, іп USAAF- 
Markierungen 
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Jan A.H. van den Oever 


Foto Jan A.H. van den Oever 


SWORDFISH MK.II / MK.III 


für 50 Dollar 


Die Swordfish Mk H der CAF, aufgenommen im vergangenen Jahr. Sie trägt keine 
Seriennummer, doch das Kennzeichen »5C« könnte auf eine Bismarck-Swordfish 


hindeuten 


Mit gestutzten Flügeln – sprich: als blan- 
ker Rumpf ohne Tragflächen — hing sie 
einst von der Decke, nun ruht s 
sicher am Boden. Komplett mit Flügeln 
und Fahrwerk erscheint die Fairey Sword- 
fish der Commemorative Air Force (CAF) 
in neuem Glanz. Über ihre Einsatzge- 
schichte und Identität ist wenig bekannt. 
Nur so viel ist sicher: Es handelt sich um 
eine von 99 Sword! Mk.II und 6 Mk.II, 
die während des Zweiten Weltkriegs zur 
Schulungs nach Kanada geliefert wurden. 
Einige dieser Maschinen verfügten über 
ein voll verglastes Cockpit und trugen in- 
‚offiziell die Bezeichnung Mk.IV. Nach 
dem Krieg überließ sie die Royal Navy der 
aufstrebenden Royal Canadian Navy. Die 
letzte Swordfish war bis zum November 
1948 bei 743 Squadron in Einsatz, schließ- 
lich wurden alle Maschinen verschrottet. 
Ernest K. Simmons aus Tillonsburg, 
Ontario, erwarb einige dieser verschrotte- 
ten Flugzeuge zum Stückpreis von 50 US- 
Dollar, die viele Jahre lang auf seiner Farm 
standen. Im Februar 1983 erstand Mira J. 
Slovak aus Santa Paula in Kalifornien die 


wieder 


Foto F. Mormillo 


Swordfish. Im Jahre 1990 übernahm sie 
das Museum of Flying in Santa Monica. 
Dort trug sie die Farben und Markierun- 
gen der HS164/2F der 810 Squadron, Fleet 
Air Arm, die am Angriff auf die italieni- 
sche Flotte in Tarent beteiligt war. Nach 
Schließung des Museums 2002 griff die 
CAF zu, der zwischenzeitlich verstorbene 
Robert Reiss wollte die Restaurierung der 
Fairey sponsern. Ursprünglich sollte die 
Swordfish, die jetzt die Zulassung N2235R 
trägt, für das im Staat Washington a 
sige CAF First Observation Detachment in 
flugfähigen Zustand versetzt werden. 
Doch das scheiterte am Geld. Somit endet 
die Reise der Swordfish - nun als stati- 
sches Ausstellungsstück gegroundet — 
wahrscheinlich in Midland, Texas. Das 
momentane Kennzeichen verspricht eine 
spannende Zukunft: »C« trägt die Sword- 
fish inzwischen. Das könnte darauf hin- 
deuten, dass die Swordfish die Markierun- 
gen derjenigen Maschine erhält, mit der 
Lt. Cdr. John Moffat von der 815 Squadron 
einen Angriffe auf die Bismarck flog. 

Frank Mormillo 


Die Swordfish der 
CAF erstrahlt wi 
der im alten Glanz, 
nachdem sie Trag- 
flächen und Fahr- 
werk zurück erhal- 
ten hat 

Foto Alyson Trevino/CAF 
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Auf diesem Bild sind während des Einmarschs in Holland beschädigte 


Ju 52 zur Instandsetzung in einer Fokker-Werkstatt zu sehen 


JUNKERS JU 52 


Ungewöhnliches 
Recycling 


In den Niederlanden stieß die in 
Heemskerk beheimatete Aircraft Re- 
covery Group (ARG) auf einen wah- 
ren Schatz: Holme von Junkers Ju 52. 
Die Baugruppen stammen von Trans- 
portern, die nach dem Angriff der 
Wehrmacht am 10. Mai 1940 und der 
Besetzung der Nierderlande bei den 
holländischen Fokker-Werken repa- 
riert und wieder zum Einsatz ge- 
bracht wurden. Nach dem Krieg be- 
nutzte man einige der beschädigten 
Hauptholme von Ju 52, die an den 
»Maitagen«, wie der Angriff in Hol- 
land genannt wird, beteiligt waren, 


für die Dachkonstruktion einer Werk- 
statt — bis die АКС die wahre Her- 
kunft der Teile erkannte. Unglückli- 
cherweise zerlegte der Eigentümer 
die Holme gutmeinend mit dem 
Schneidbrenner, da er davon aus- 
ging, die ARG sei an den Teilen als 
Metallschrott interessiert. 

An einem anderen Ort in den Nie- 
derlanden wurden ebenfalls Ju 52- 
Holme zweckentfremdet, und zwar 
für den Bau eines Zauns. Der war al- 
lerdings nur im Winter sichtbar, 
wenn die Blätter des Bewuchses ab- 
gefallen waren. Dieser höchst unge- 
wöhnliche Zaun, der sogar einen 
kompletten Hauptholm einer Ju 52 
enthielt, wurde im vergangenen Jahr 
von der ARG geborgen und ist inzwi- 
schen ausgestellt. 

Die ARG beabsichtigt, den Zaun 
zu verlängern und darin so viele zer- 
schnittene Holme wie möglich zu in- 
tegrieren. 

Roger Soupart 


Der aus Ju 52-Hauptholmen errich- 
tete Zaun, jetzt im ARG-Museum in 
Heemskerk 

Roger Soupart (2) 


GRUMMAN F7F-3 TIGERCAT 


Tigercat gefällig? 


Auf dem Flugplatz von Thermal, Kalifornien, wird derzeit eine 
F7F-3 Tigercat (Seriennr. 80374/N7629C) wieder flugfähig 
restauriert. Das Flugzeug verließ 1945 die Fertigungshallen 
von Grumman und wurde in den Dienst des US Marine Corps 
gestellt, bevor man es nach langjähriger Dienstzeit als Feuer- 
löschflugzeug verwendete. 

1981 wurde es vom USMC zurückgekauft, um als Aus- 
stellungsstück für ein Museum in Quantico, Virginia, zu die- 
nen. Ein Jahr später rückte man von diesem Plan ab und ver- 
kaufte die Maschine an Darryl Greenmayer, der sie an ihren 
jetzigen Standort brachte. Dort steht sie seit 25 Jahren. 
Während dieser Zeit wurde das Flugzeug auseinandergebaut, 
restauriert und wieder in Stand gesetzt. 

Ebenso brachte man die beiden Motoren, die nur wenige 
Betriebsstunden aufweisen, wieder in einen flugfähigen Zu- 
stand. Erst vor kurzem wurden sie wieder angelassen, so 
dass nicht mehr viel Zeit bis zum Erstflug vergehen wird. Die 
elegante Maschine wird nach der jahrelangen Restaurierungs- 
phase von ihrem Eigentümer zum Verkauf angeboten. 

‚Andreas Zeitler 


Bald fertig und mit dem nötigen Kleingeld auch zu ha- 


ben: Grumman Tigercat in Thermal Andreas Zeitler 


NEUES UHREN-MODELL 
Richthofen am Arm‘ 


Zum 90. Todestag von Manfred Freiherr von Richthofen 
bringt der Uhrenhersteller Fröhlich die Automaticuhr »Richt- 
hofen Dreidecker Roter Baron« heraus. Ihr 
schwarzes Zifferblatt ist mit einem roten FIT 
Dreidecker und einem roten »R«-Symbol 
verziert. In der Uhr arbeitet ein einre- 
guliertes Automaticwerk ЕТА 2824-2, 
die Datumsanzeige ist an der Drei- 
Uhr-Marke platziert. Sie wird mit 
einem fein verarbeiteten Edelstah- 
larmband (498 Euro) oder weichen 
Lederarmband (420 Euro) geliefert. 
Erhältlich unter Erich Fröhlich Uhren- 
fabrikation, Tel.: 0 7082/30 25 oder 
info@froehlich-uhren.de 


LOCKHEED 12A ELECTRA JUNIOR 
Erfolgreich über den Teich 


Die Lockheed 12A Electra Junior, Bau-Nr. 1226, NC18130, 
kurz vor ihrem Flug über den Atlantik in ihre neue Heimat 
USA. Foto A. Renard ма Е. Janssonne 


Die Lockheed 12A Electra Junior, NC18130, Bau-Nr. 1226, ist vor 
kurzem in ihrer neuen Heimat in Monroe, Seattle, im Staat Wa- 
shington nach einer Atlantiküberquerung gelandet. Die histori- 
sche Lockheed 12A aus dem Jahr 1937 war regelmäßiger Teilneh- 
mer an den amerikanischen Luftrennen um die »Bendix Trophy«, 
bis sie von den Forces Aériennes Françaises Libres (Freie Franzö- 
sische Luftwaffe) in Douala, Französisch-Kamerun, erworben 
wurde. In Westafrika diente sie als »18130«, eine Verkürzung ur- 
sprünglichen US-Zulassung, zur Beförderung von General de 
Gaulle und Maréchal Leclerc. 

Nach dem Krieg ging sie als überzähliges Wehrmaterial nach 
England, wo sie die Zulassung G-AHLH erhielt. 1973 erwarb Jean 
Chappeau die Electra für Midi-Aviation, und sie kehrte als 
BUIE nach Frankreich zurück. 1975 lief ihr Lufttüchtigkeitszeug- 
nis ab, Anfang der 1990er-Jahre wurde sie Teil der Sammlung von 
Philippe Denis auf dem Flugplatz Valence-Chabeuil. Nach d 
Tod im Jahr 2001 kauften Spike Nasmyth (ein ehemaliger F-4- 
lot aus dem Vietnamkrieg und Autor) und dessen Landsmann 
Jim Perry das Flugzeug. 

Nach einer Restaurierung war die Electra Junior im Sommer 
2007 wieder lufttüchtig. In Amerika wird die Maschine jetzt einer 
Rundum-Restaurierung unterzogen. Eric Janss 
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FLUGZEUG i CLASSIC Special 


Seit 2002 ist die Serie über deut- 
sche Flugzeugtypen fester Bestand- 
teil von FLUGZEUG CLASSIC. Nun 
gibt's die berühmtesten Kolbenmotor- 
Jagdflugzeuge der ehemaligen Deut- 
schen Luftwaffe von 1933 bis 1945 
‚geballt in einem Heft! In überarbeite- 
ter Form werden auf 96 Seiten 14 
Jäger vorgestellt, von Heinkels He 51 
bis zu Та 152 und Do 335. Viele 
neue, teils farbige Fotos und zahlrei- 
Che ergänzende Zeichnungen runden 
dieses Sonderheft ab. Erhältlich im 
Zeitschriftenhandel oder direkt im 
Verlag unter www.flugzeug-classic.de 
oder unter Tel. 0180/5321617 (14 
FLUGZEUG CLASSIC SPECIAL  ct./min.), Bestellnummer 31214. 
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Der Super-Jumbo 
A380, das größte Passagierflugzeug der Welt, ist eine 
echte Herausforderung, ein Riesen-Projekt für Airbus, 
aber vor allem ein Flugzeug der Superlative: Größe, 
Materialien, Passagierzahl - alles ist außergewöhnlich. 
Dieser großformatige Bildband zeigt Ihnen alle Etappen 
der Projektentwicklung, bis zum erfolgreichen Erstflug 
und den ersten Einsätzen im Linienflug. Spektakuläre 
Aufnahmen dieser Ausnahmeereignisse der Luftfährt- 
geschichte sind die Höhepunkte dieses Buchs. 
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Ist nach jahrelangem und preisverdächtigem Aufbau wieder in Besser als fabrikneu: Im Cockpit finden sich keine Kompromisse, 
der Luft zu bestaunen: Boeing Model 40C Fotos Dave McDonald auch auf neue Avionik hat man verzichtet 


WUNDERSCHÖNE BOEING MODEL 40C! 


Auferstanden aus Trümmern 


Acht Jahre, 18 000 mühevollen Arbeitsstunden, 837 Liter Spannlack und reste der Maschine wurden erst Mitte 1990 von der Oregon Historical 
Verdünnung, 109 Meter Ceconite-Spannstoff und 45 Liter PU-Metalllack- Society geborgen (siehe auch FLUGZEUG CLASSIC 11/07, News Seite 
nach diesem Aufwand kann sich das Ergebnis sehen lassen: Die Boeing 10). Dave McDonald 
40C, N5839, ist fertig! Anfang Februar hatte der schicke Doppeldecker 
seinen Rollout. Das Lufttüchtigkeitszeugnis der FAA lag vor, die Prüfun- 
gen der Öl- und Kraftstoffversorgung waren ebenfalls erfolgreich abge- 
schlossen. So bereitete der Erstflug am 17. Februar in Spokane, Wa- 
shington, keinerlei Probleme. Die makellose Restaurierung macht die 
Maschine im wahrsten Sinne des Wortes zu einer der »wunderschönsten 
Boeings«. 

Pilot Addison Pemberton: »Der Testflug verlief perfekt; meine Söhne 
Jay und Ryan eskortierten mich in unserer mit Video und Kameras voll 
bepackten C-185. Die Boeing lässt sich sowohl im Flug als auch am Bo- 
den ausgezeichnet handhaben. Höhen- und Seitenruder reagieren gut; 
die schweren, aber sehr wirksamen Querruder benötigen allerdings bei 
mehr als 50 Prozent Ausschlag einen ungewöhnlich hohen Seitenruder- 
einsatz. Die Sichtverhältnisse beim Rollen sind nicht gut, aber ausrei- 
chend. Die größte Überraschung ist jedoch die aerodynamische Stabilität 
des Veteranen – er fliegt fast von selbst!« 

Der im Jahr 1928 produzierte frühe Airliner ging noch im gleichen 
‚Jahr im Dienst der Pacific Air Transport auf der Strecke von Portland Bitte einsteigen: die toprestaurierte Passagierkabine mit den ver- 
nach Oakland, San Francisco, am Canyon Mountain zu Bruch. Die Über- setzten Sitzen 


T-6/MITSUBISHI A6M1 


Aus Texan wird Zero 


Die in Saint-Rambert-d’Albon ansässige Aérorétro hat ihre als 
»Zero« konfigurierte North American T-6 Texan mit der neuen Zu- 
lassung F-AZRO erhalten. Mit der Restaurierung und Umrüstung 
auf der Basis eines aus La Ferte-Alais stammenden französischen 
T-6-Rumpfes war im Jahr 2004 begonnen worden. Weitere not- 
wendige Bauteile stammen aus verschiedensten Quellen weltweit. 
Die »Zero« trägt jetzt die Farben der von Masayki Nakesa in 


Die jetzt zur japanischen А6М1 Zero umgerüstgte ehemalige 
französische п g R Se China 1941 geflogenen A6M1. 


Text und Foto Roger Soupart 


BELL UH-1D 


»Teppichklopfer« im Schwabenalter 


Sie klopft und klopft und klopft: Die Luft- 
waffe erhielt 136 Exemplare der UH-1D und 
setzte sie im SAR-Dienst und für Transport- 
aufgaben ein. Die ersten beiden Exemplare 
übergab General Steinhoff am 15. Februar 
1968 der Truppe. Exakt 40 Jahre später feierte 
der Fliegerhorst Holzdorf dieses Jubiläum 
mit einem feierlichen Appell und zehn UHI- 
D im Formationsflug. Im Volksmund ist die 
UH-ID meist nur der »Teppichklopfer« — 
wegen des von ihr verursachten typischen 
Lärms. Der Hubschrauber gilt als unver- 
wüstliches Arbeitstier und ist mit mehr als 
7000 produzierten Exemplaren der meist ge- 
baute Drehflügler der westlichen Welt. 

Die Entwicklung der UH-1 geht auf das 
Jahr 1961 zurück, als das amerikanische Heer 
den Wettbewerb für einen leichten Mehr- 
zweckhubschrauber ausschrieb. Zufällig 
hatte Bell gerade das Modell 205 zur Versor- 
gung von Ölplattformen entwickelt, schickte 
ihn ins Rennen und ging auf Anhieb als Sie- 
ger hervor. Am 1. April 1966 beschloss das 


Allzweck-Arbeitstier: Bei der Luftwaffe 
wurde die UH-1D unter anderen für SAR- 
Aufgaben eingesetzt Foto Georg Wegemann 


bundesdeutsche Verteidigungsministerium, 
insgesamt 406 UH1-D zu beschaffen. Später 
wurde diese Zahl etwas reduziert und der 
Hubschrauber bei Dornier in Lizenz gebaut. 
Die Turbine lieferte MTU. 

Allerdings war diese Feier zugleich eine 
Abschiedsparty, denn mit dem МН-90 steht 
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Nimmermüde: Formationsflug von zehn 
UH-1D anlässlich ihres 40. Jubiläums 
Foto Toni Dahmen / Luftwaffe 


die Ablösung schon bereit. Ab 2009 werden 
sie in Holzdorf die alten Kämpfer schritt- 
weise ersetzen. Doch das typische Klopfen 
wird noch einige Zeit zu hören sein. Selbst 
nach 40 Jahren sind sie für die Luftwaffe un- 
verzichtbar. Allein fünf Stück fliegen derzeit 
im Kosovo Einsätze. Werner Fischbach 


AVRO SHACKLETON O 
SE lee $ 
Seeaufklärer gegroundet 


Das letzte bisher noch flugfähige Exemplar des Seeaufklärers Avro 
Shackleton hat nach seinem finalen Flug zum Pima Air and Space Mu- 
seum in Tucson, Arizona, endgültig Flugverbot erhalten. Die Shackle- 
ton AEW.2, WL790, war vor ihrer Außerdienststellung im Juli 1991 bei 
8 Squadron RAF eingesetzt. Ursprünglich befand sich die Maschine 
bei der in Coventry ansässigen Air Atlantique, bevor sie im September 
1994 in die USA ging, wo sie seit 2002 in Midland, Texas, stand. 
Hauptgründe für das Grounden sind die hohen Betriebskosten sowie 
die Reisekosten für eine Ex-RAF-Besatzung. Zudem benötigt die Ma- 
schine einen neuen Hauptholm für horrende 6,7 Millionen Euro. Doch 
zum Glück gibt's ja noch eine Shackleton in Südafrika: Die MR.3, 
1722, hat erfolgreich ihre Motorprüfläufe abgeschlossen, und das 
Südafrikanische Luftwaffenmuseum in Ysterplaat hofft, sie noch in die- 
sem Jahr wieder zum Fliegen zu bringen. Frank Mormillo 
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NEWS 


Geschützturm im Bug? Dann könnte es sich um eine P2V-5Neptune 
handeln 


BOEING P-26 »PEASHOOTER« 


Foto Andreas Zeitler 


LOCKHEED P-2 NEPTUNE 


Lauscher statt Löscher 


Ein seltener Anblick bietet sich dem Flugfeld in Alamogordo, New Me- 
xico. Auf dem hauptsächlich für Feuerlöschflugzeuge genutzten Stütz- 
punkt befindet sich neben einer Grumman Albatross ebenfalls eine 
Lockheed P-2 Neptune (Seriennr.131463), die als eine der wenigen 
noch verbliebenen Exemplare dieses Typs wieder restauriert wird. Auf 
dem Rumpf der inzwischen deutlich von Wüstensonne ausgeblichenen 
Bemalung lassen sich noch die Markierungen ihres letzten Einsatzor- 
tes, der NAS Olathe, Kansas, ausmachen. 

Ursprünglich sollte die im Besitz der Neptune Aviation befindliche 
Maschine im Gegensatz zu den meisten anderen verbliebenen Neptu- 
nes nicht als Feuerlöschflugzeug dienen, sondern als AP-2E umge- 
baut werden, die von der US Army in Vietnam zur elektronischen Auf- 
klärung eingesetzt wurden. Der in der Nase eingebaute Geschützturm 
lässt jedoch darauf schließen, dass es sich bei der endgültigen Ver- 
sion um eine P2V-5 Neptune handelt. ‚Andreas Zeitler 


P-26-Klon alias Mayocraft Sportsman 


Der Restaurationsbetrieb Mayocraft hat die im Spätherbst 2007 be- 
‚gonnene Flugerprobung seiner »Sportsman« mit Testpilot Dave 
Morss am Fitchburg Municipal Airport, Massachusetts, abgeschlos- 
sen. Auch wenn es sich um keine exakte Kopie handelt, so beruht die 
Mayocraft Sportsman doch im wesentlichen auf der Boeing P-26 
»Peashooter«, von der lediglich noch zwei Originale existieren. »Wir 
haben uns bemüht, nicht nur das Erscheinungsbild der P-26 beizube- 
halten, sondern auch die meisten der für die damalige Zeit typischen 
Herstellungsverfahren,« erklärt Firmengründer Nathan Mayo. 

Die Ganzmetallkonstruktion mit ihren vielen komplizierten For- 
men wurde sorgfältig von Mayo in seiner Werkstatt hergestellt, die 
das Kernstück einer kleinen Flugzeugfabrik bildet, deren Geschichte 
bis in die Mitte der 1930er-Jahre zurückreicht. Die Sportsman be- 
steht aus rund einer halben Million Teilen, von denen die meisten 
komplett neu aus Metall angefertigt werden mussten 

‚Auch für die Entwicklung des Flugzeugs war Mayo zuständig: 
»Da es sich nicht um eine exakte Kopie handelt, mussten wir meh- 
rere hundert Zeichnungen für die verschiedenen Teile, Strukturen 
und Baugruppen selbst anfertigen. Ebenso mussten viele aerodyna- 
mische Probleme gelöst werden. Aus Sicherheitsgründen und im 


VFW 614 
Pionier-Jet in Berlin 
, \ 2 Nach langjährigen Be- 

| mühungen nennt das 

1. \ Deutsche Technik Mu- 
seum Berlin (DTMB) 
eine VFW 614 Sein Ei- 
‚gen. Das Flugzeug war 
bis 1998 bei der Flug- 
bereitschaft der Bun- 
desluftwaffe (Kennzei- 
chen 17+01, Bau- 
nummer G14) und wurde dann an die Luftverkehrs- gesellschaft MUK-Air 
verkauft. Nachdem sich eine Nutzung als Verkehrsflugzeug zerschlagen 
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Die gedrungene kleine Sportsman, die infolge ihres neuen Flügel- 
profils eine Idee schneller als die »Peashooter« abhebt Foto A. Roca 


Hinblick auf die Flugleistungen nahmen wir Verbesserungen vor.« 
Hauptfahrwerksräder und Bremsen stammen ursprünglich aus einer 
Cessna Т-50. Für einige wenige, nichttragende Teile benutzten man 
GFK statt Metall. Auch kam ein anderes Flügelprofil zum Einsatz, 
mit dem sich der Vogel etwas leichter fliegen und landen lässt als 
das Original. Inzwischen sind schon erste Interessenten aufgetaucht, 
die das Flugzeug erwerben wollen. Dave McDonald 


4 


hatte, gab man die Maschine 2003 an die Universität Oldenburg ab und 
transportierte sie nach Lemwerder bei Bremen. Die VFW (Vereinigte Flug- 
technische Werke) 614 sollte für Versuche genutzt werden. Die erhoffte 
Förderung des Projektes durch die Bundesregierung kam jedoch nicht zu- 
stande. Außerdem wurde die Wartungsfirma ASL (Aircraft Services Lem- 
werder) 2006 ап die EADS verkauft, damit fiel für das Uni-Projekt die tech- 
nische Unterstützung weg. Aus diesen Gründen wurde das Flugzeug dem 
DTMB angeboten. Das wiederum konnte das Projekt aus Budgetgründen 
nicht alleine stemmen. Heiko Triesch von der Abteilung Luftfahrt im DTMB 
gewann Sponsoren für Ankauf, Demontage und Transport des Flugzeugs. 
Die Maschine wird vorerst eingelagert. Die VFW 614 wurde in den 1960er- 
Jahren projektiert und machte 1971 ihren Erstflug.Nach dem Bau von nur 
19 Maschinen wurde das Programm 1977 eingestellt. Mit der VFW 614 be- 
wies die (West-JDeutsche Luftfahrtindustrie jedoch erstmals seit dem Zwei- 
ten Weltkrieg, dass sie selbstständig Verkehrsflugzeuge entwickeln und 
bauen konnte. Triesch/Wunderlich 


PIONIER DES TANDEM-ROTORS 


Abschied von Piasecki 


Am 13. Februar starb Frank Piasecki im Alter von 88 Jahren. Der Luftfahrtpionier hat die heute 
weltweit vom Militär eingesetzten Tandemrotor-Schwerlasthubschrauber entwickelt. Piasecki baute 
und flog seinen ersten Hubschrauber im Jahr 1943, als zweiter Amerikaner zwei Jahre nach Igor 
Sikorsky. Später konstruierte Piasecki den Tandem-Hubschrauber H-21 »Workhorse« (Arbeits- 
pferd). Der H-21 war auch unter dem Spitznamen »fliegende Banane« bekannt: Das höher gesetzte 
Heckteil war notwendig, um den Heckrotor über den vorderen zu bringen. Abwandlungen von Pia- 
seckis Entwurf sind heute als CH-47 Chinook und CH-46 Sea Knight im Einsatz, beide von Boeing 
produziert. »Er ist der Vater von Boeing Rotorcraft«, erklärte J. Patrick Donnelly, Direktor von Boe- 
ings moderner Drehflüglerabteilung, anlässlich Piaseckis 87. Geburtstags. Roger Soupart 


Frank Piasecki in den 1940er-Jahren 
Fotos Roger Soupart 


LINKS Piasecki wird für seine Entwicklung 
des Tandemrotor-Hubschraubers berühmt 
bleiben, hier die von den Heeresfliegern 
eingesetzten H-21 »Banane« 


GEBALLTE LADUNG OLDTIMER 
Mitflug in Ju-52 zu gewinnen! 


Vom 22. bis zum 25. Mai findet in Fried- 
richshafen die Messe Klassikwelt 
Bodensee statt. Für FLUGZEUG 
CLASSIC-Leser gibt's ein Highlight zu 
gewinnen: den einmaligen Mitflug in 
einer Junkers Ju-52 über der traumhaf- 
ten Landschaft rund um den Bodensee! Einsteigen: eine Ju-52 der Ju-Air Fotos Messe Friedrichshafen 
Und so können Sie mitmachen: Besu- 
chen Sie unseren Stand in Halle Al und 
füllen Sie einen Coupon aus. Jeden Tag 
ziehen wir einen Gewinner. Am Steuer der Ju-52 sitzen sehr erfah- 
rene, speziell ausgebildete Piloten. Diese bestimmen je nach Wetter- ma Zei: 
verhältnissen vor dem Flug die Route. und Rundflüge 
Die Messe mit historischen Flugzeugen, Autos, Schiffen, Traktoren j Gasser? 
und Motorrädern bietet pures Oldtimer-Feeling. Nebem dem Flug- 
platz gelegen, können Flugzeuge nach der Landung von der Runway 
in die Messehallen rollen. Allein in der Halle A3 werden mehr als 20 
Luftfahrt-Klassiker zu bewundern sein. Täglich ist von 13.30 bis 14.30 
Uhr eine Flugschau geplant. Neben altem Eisen gibt’s auch alte Teile 
bei 250 Ausstellern der Oldtimer-Szene! Die Messe ist jeden Tag von 
10 bis 18 Uhr geöffnet. Ein Busshuttle mit historischen Omnibussen 
pendelt zwischen Messe, Flughafen und Gondelhafen, 
Infos unter'www.klassikwelt-bodensee.de Der Stand des GeraMond-Verlags befindet sich in Halle Al (Pfeil) 
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Werkhallen. Zwölf Luftwaffen entschie- 
den sich für sie als vielseitiges Kampfflug- 
zeug. Mittlerweile sind die Bestände deut- 
lich ausgedünnt, zahlreiche Maschinen 
ausgemustert und einige in Museen ge- 
landet. Während die US-Streitkräfte ihre 
letzten Exemplare nur mehr als fernsteu- 
erbare Drohnen nutzen, steht die F-4 
dank Lebensverlängerungsmaßnahmen 
und Kampfwertsteigerungen in Japan, 
Südkorea, Ägypten, Griechenland, der 
Türkei und in Deutschland noch immer in 
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Bundeswehr erfüllt McDonnells Kraftpa- 
ket- bald 35 Jahre nach seiner Ей 

— nach wie vor zuverlässig seine Aufga- 
ben als Abfangjäger. Und obwohl das JG 
74 diesen Sommer seine F-4F abgibt, blei- 
ben die letzten Maschinen beim JG 71 
noch bis voraussichtlich 2012 im Dienst. 


Modernes Waffensy; 

Nach dieser Erfolgsstory sah es 1953, als 
McDonnell mit den ersten Vorarbeiten be- 
gann, ganz und gar nicht aus. Im Gegen- 
teil: man schien schon mehr oder weniger 


seit 1945 einen guten Namen mit sei- 
nen Kampfjets für die US Navy gemacht. 
War die FH-1 »Phantom I« noch in kleiner 
Serie gefertigt worden, so brachte es ihr 
Nachfolger F2H »Banshee« auf 892 Stück. 
Mit der im August 1951 erstmals gefloge- 
nen F3H »Demon« hatte McDonnell das 
bis dahin modernste Kampfflugzeug für 
die Navy geschaffen. 521 Exemplare des 
einstrahligen Jägers sollten bis zum Ende 
der Produktion im Jahr 1959 vom Band 
laufen. Mit dem geplanten Nachfolger 
aber wurde es nichts in St. Louis, denn die 


rusader«. 


`  Einherber Dämpfer, denn nun bestand 
die große Gefahr, ohne Folgeauftrag rasch 
wieder aus dem lukrativen Geschäft ver- 
drängt zu werden. Es blieb also nur Eigen- 
initiative, und davon entwickelte das 
Team um Chefkonstrukteur Herman Bar- 
key eine ganze Menge. Ab August 1953 
begann die Mannschaft mit den F3H-X 
Studien für eine »Super Demon«, deren 
wichtigste Ergebnisse die beiden Ent- 
würfe F3H-(C) und ЕЗН-(Е) mit је einem 
Wright ]67-W-1-Triebwerk waren. Doch 
deren zu geringes Leistungs- und Ent- 


^ potenzial führte rasch zu den 
neuen zweistrahligen Entwürfen F3H-G 
und F3H-H - beide intern als Model 98B 
bezeichnet. Mit ihnen kam Barkeys Team 
der späteren F-4 schon recht nah. Für die 
»G« mit Wright J65-W-2-Turbinen hatte 
man eine Höchstgeschwindigkeit von 
Mach 1,52 errechnet, während die »H« mit 
stärkeren, allerdings noch nicht wirklich 
verfügbaren General Electric GE ]79-Trieb- 
werken Mach 1,97 erreichen sollte. Der 
Langstreckenjäger mit eigenem Bordra- 
dar und Lenkwaffen war vom Konzept 
her eines der ersten modernen Waffensys- 
teme. Die Unternehmensleitung ließ mit 


Bundesluftwaffe-Phan- 
toms des JaboG 35, 
Pferdsfeld, bei einem 
Formationsflug 1977 
über Rheinland-Pfalz 
Foto Peter Doll 


dem Bau einer Attrappe beginnen, in de- 
ren linker Hälfte sich ein J65-, in der rech- 
ten ein ]79-Triebwerk befand. Am 18. Sep- 
tember erhielt die US Navy aus St. Louis 
unaufgefordert das entsprechende Ent- 
wicklungsangebot. Eigentliches Problem 
dabei war, dass bislang niemand - offiziell 
— Bedarf für ein solches Flugzeug ange- 
meldet hatte. McDonnell hatte sich des- 
halb auf alle Eventualitäten vorbereitet 
und austauschbare Cockpitsektionen fi 

ein- und zweisitzige Versionen sowie un- 
terschiedliche Bugsektionen für jede Art 
von Radar- und Aufklärungsausrüstung 
entwickelt. Nach sorgfältiger Begutach- 
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НИНИ McDonnell F-4 


Der Prototyp der F4H-1, Serien- 
nummer 142259, startete am 
27. Mai 1958 in St. Louis zum 
Erstflug. In der Radarnase war 

nur Ballast, die Lenkwaffen 
waren Attrappen, das hintere 
Cockpit leer 

Fotos, soweit nicht anders angegeben, 
MDD/USAF 


LINKS Schnittzeich- 
nung der F-4A. 
Dank der J79-Trieb- | 
werke sowie des Ab- | 
fangradars ein leis- | 
tungsstarkes und 
modernes Waffensy- | 
stem | 
| 


RECHTS Mit 1340 
Stück erreichte die 
F-4E die höchsten 
Produktionszahlen 
aller Baureihen DEE _ ` 


tung erkannte das Bureau of Aeronautics schweren Abfangjäger mit hoher Reich- 
und der Deputy Chief of Naval Operati- weite beziehungsweise Flugdauer. Gleich- 


EICH ZC Erstflug Stückzahl ons for Air ebenfalls das enorme Potential zeitig entbrannte ein Expertenstreit darü- 
ern de rege eg des Entwurfs. Doch da erst wenige Mo- Бег, ob das Flugzeug ein- oder zweisitzig 
еа nate zuvor die Beschaffung derGrumman sein müsse. Nur gut, dass McDonnell von 
кас US Air Force Mai 1963 583 FIIF »Tiger« und der Vought F8U »Cru- Anfang an auf so ziemlich alles vorbe- 
‚Spanien sader« als künftige Überschalljäger be- reitet war und deshalb problemlos beide 
AC US Air Force Mai 1964 503 schlossen worden war, konnte man Versionen durchplanen und präsentieren 
RF4B US Marine Corps März 1965 46 McDonnell vorerst kaum entgegenkom- konnte. Im Laufe der nächsten Monate fiel 
F4D US Air Force Dezember 1965 825 men. Auf der anderen Seite war man die Entscheidung zugunsten des GE ]79 
Iran, Korea schwer beeindruckt von der hervorragen- als Antrieb und am 23. Juni 1955 erhielt 
P К< © Mai 1966 522 den Arbeit, die Barkeys Team geleistet das Flugzeug die offizielle Bezeichnung 
ea ern WS eye > hatte. Deshalb erging der Vorschlag zur F4H-1. Einen Monat später einigten sich 
IEAMFGR МЮ) Royal Аг aen Februar 1967 118 Umgestaltung der Model 98B als allwet- Auftraggeber und Hersteller auf die end- 
up US Air Force August 1967 1340 tertaugliches schweres Angriffsflugzeug, gültigen Spezifikationen. Verlangt war 
Japan, Iran, denn dafür war reichlich Bedarf vorhan- nununteranderem eine zwei Mann Besat- 
‚Australien, den. Der entsprechend abgeänderte Ent- zung (Pilot und Radar Intercept Officer), 
ee ууш, als AH-1 bezeichnet, sollte mit vier еіп eigenes Radar, Bewaffnung nur mit ra- 
Türkei 20-mm-BordKanonen bewaffnet sein und dargesteuerten Lenkwaffen und eine 
ВЕДЕ. Deutschland, Iran September 1970 132 insgesamt elf Unterflügelstationen auf- Höchstgeschwindigkeit von wenigstens 
= SE weisen. Im Oktober 1954 autorisierte die Mach 2. Zwischenzeitlich war auch die 
en А Navy den Bau zweier Prototypen und еі- Konkurrenz auf den Plan getreten, denn 
ЕЗЕШ) Japan Januar 1971 140 ner Bruchzelle. Die Arbeiten kamen gut Vought hatte grünes Licht für Entwick- 
[213 Deutschland September 1971 175 voran, doch nach nur zwei Monaten war lung und Bau seiner einsitzigen XF8U-3 
RFAEU) Japan November 1974 14 das Angriffsflugzeug in Washington wie- »Crusader D bekommen, Grumman und 


der vom Tisch: Nun wollte man einen North American hingegen gingen leer aus. 
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Das Waffenarsenal der »Phantom Il« war 
beeindruckend 


In St. Louis lief der Prototypenbau an; die 
erste der beiden Maschinen mit den Seri- 
ennummern 142259 und 142260 sollte bis 
Frühjahr 1958 flugklar sein. Doch zu- 
nächst brachten Windkanalversuche 
ernsthafte Stabilitätsprobleme bei hohen 
Überschallgeschwindigkeiten zu Tage. 
Deren unorthodoxe Behebung war später 
verantwortlich für das charakteristische 
Erscheinungsbild der F-4: Man winkelte 
das ungedämpfte, einteilige, als Stabila- 
tor bezeichnete Höhenleitwerk um 23,25° 
nach unten ab und im Gegenzug die Au- 
Benflügel, die man zusätzlich mit einem 
»Sägezahn« versah, um 12° nach oben an. 
Eine weitere wichtige Verbesserung wa- 
ren verstellbare Lufteinläufe, die jeder- 
zeit die optimale Luftversorgung der 
Triebwerke gewährleisteten. Hinzu ka- 
men zahlreiche Ausrüstungs- und Spezi- 
fikationsergänzungen. Als der erste Pro- 
totyp am 8. Mai 1958 seinen offiziellen 
Roll-out hatte, soll ein Gast beim ersten 
Anblick spontan ausgerufen haben: 
»Mein Gott, da muss doch jemand auf die 
Blaupausen getreten sein«. 


»A winner from the start« 

Am 27. Mai 1958 hob die 142259 mit Ro- 
bert C. Little im Cockpit zum Erstflug ab. 
Die beiden YJ79-GE-3-Triebwerke waren 
von der US Air Force geliehen, die Lenk- 
waffen lediglich Attrappen, das Bordra- 
dar durch Ballast ersetzt und das hintere 
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Den gleichzeitigen Dienst bei drei US-Teilstreitkräften versinnbildlicht diese F-4B Forma- 
tion, aufgenommen im Mai 1963 über Missouri 


Cockpit ohne Ausstattung und Funktion. 
Little war sicher, dass er bereits bei diesem 
ersten Flug Überschallgeschwindigkeit 
erreichen konnte. Doch es kam anders: in- 
folge einer defekten Hydraulikleitung 
ließ sich eine der Bugfahrwerksklappen 
nicht vollständig einfahren, hinzu kamen 
Funktionsstörungen der Triebwerke. Der 
Flug musste vorzeitig beendet werden; 
der nächste Versuch verlief kaum besser. 
Doch bei den nachfolgenden beiden Test- 
flügen am 31. Mai und am 2. Juni ging die 
F4H-1 aufÜberschall. Knapp drei Wochen 
später überführte Little die 142259 zur Ed- 
wards Air Force Base in Kalifornien, wo 
sie bald darauf offiziell der Navy überge- 
ben wurde und die direkten Vergleichs- 
tests mit дег XF8U-3 beginnen konnten. 
Im Oktober startete der zweite, mit Be- 
waffnung und Bordradar ausgerüstete 
Prototyp, zum Erstflug. 

Am 17. Dezember verkündete die US 
Navy ihre Entscheidung für die F4H-1 
als neuen Abfangjäger und stockte ihre 
Bestellung vom Dezember 1956 auf 45 
Vorserienmaschinen auf. Gegenüber der 
leistungsmäßig mehr als ebenbürtigen 
XF8U-3 war die zweistrahlige F4H-1 mit 
ihrer zweiköpfigen Besatzung doch deut- 
lich vielseitiger einsetzbar. Spätestens 
jetzt hatten sich McDonnells Gesamtüber- 
legungen ausgezahlt. »We knew we had 
a winner from the start«, so der Kommen- 
tar von Werkpilot George S. Mills. 


Am3. Juli 1959, als McDonnell sein 20-jäh- 
riges Bestehen feierte, erhielt die Ma- 
schine offiziell den Beinamen »Phantom 
II«. Ursprünglich war unter anderem an 
»Satan« gedacht worden. Ein Name, der 
zweifelsohne ausgezeichnet zum aggres- 
siv-bösartigen Aussehen der F-4 gepasst 
hätte. Nur - wer lässt sich schon gern mit 
dem Teufel ein, vor allem im ach so got- 
tesfürchtigen Amerika? 


Rekordserie 

Erprobung und Vorserienproduktion ver- 
liefen weiterhin gut, sodass McDonnell 
und die US Navy ab Spätsommer 1959 
auch an die Image- und Prestigepflege 
denken konnten. Zunächst sollte mit der 
142259, die im Oktober des Vorjahres an 
den Hersteller zurückgegangen war und 
seitdem der Werkerprobung diente, ein 
neuer Höhenweltrekord aufgestellt wer- 
den. Das Unternehmen hieß »Top Flight«. 
Verantwortlicher Pilot war Gerald »Zeke« 
Huelsbeck, der zum damaligen Zeit- 
punkt die meiste Flugerfahrung auf der 
F4H-1 hatte. Am 15. September absol- 
vierte ег den ersten von 14 Vorbereitungs- 
flügen, auf denen er Maßnahmen zur 
kurzfristigen Schubsteigerung_ testete. 
Am 21. Oktober sollte Huelsbeck das 
Flugzeug erstmals in Rekordkonfigura- 
tion testen. Dazu war Ausrüstung wie 
etwa der Fanghaken ausgebaut worden, 
um Gewicht zu sparen. Doch während 
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McDonnell F-4 


OBEN Erster Export- 
kunde war Großbri- 
tannien, das im Juli 
1964 die F-4K (FG 
МК!) mit Rolls 
Royce Spey-Trieb- 
werken in Auftrag 
gab - hier bei Trä- 
gerversuchen auf 
дег USS »Saratoga« 


RECHTS Roll-out der 
ersten F-4F am 24. 
Mai 1973 in St. 
Louis. 175 Maschi- 
nen wurden speziell 
für die Bundesluft- 
waffe gebaut 

EADS Corporate Heritage 


Serienbau 


mh 


Serienbau der F-4 bei 
McDonnell Douglas in 
St. Louis. Zeitweise 
wurden monatlich bis 
zu 72 Maschinen fer- 
tiggestellt 
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die 142259 in Bodennähe auf Mach 2.15be- 
schleunigt hatte, war ein Teil der hinteren 
Verkleidung des rechten Triebwerkes ab- 
‚gerissen. Dessen Schubdüse überhitzte in- 
nerhalb weniger Sekunden und wurde 
derart beschädigt, dass die ausströmen- 
den Gase andere Teile des Flugzeugs ma: 
siv in Mitleidenschaft zogen. Die 1422: 
explodierte. Huelsbeck konnte noch aus- 
steigen, doch infolge der niederigen Flug- 
höhe öffnete sich sein Fallschirm nicht 
rechtzeitig. Er prallte ungebremst auf den 
Boden und war sofort tot. Project Top 
Flight lief dennoch weiter, am 6. Dezem- 
ber stellte Cdr. Lawrence E. Flint auf dem 
zweiten Prototyp 142260 mit 30040 m ei- 
nen neuen Höhen-Weltrekord auf. 

Die erste Geschwindigkeitsbestleis- 
tung war mit einer Vorserienmaschine am 
5. September 1960 gelungen, als Lt. Col. 
Thomas H. Miller 1958 km/h auf dem ge- 
schlossenen 500 km Kurserreichte. 20 Tage 
später flog Cdr. John F. Davis auf dem ge- 
schlossenen 100-km-Kurs 2238 km/h 
schnell. Unternehmen »Sageburner« sollte 
schließlich der »Phantom П« den Ge- 
schwindigkeitsweltrekord in Bodennähe 
sichern. Die dazu notwendige Messstre- 
cke war auf der Kirtland AFB, New Me- 
xico, eingerichtet. Mitder 15. Vorserienma- 
schine (145216) startete Cdr. J. L. Felsman 
am 18. Mai 1961 zum Rekordversuch. 
Doch infolge eines defekten Nickdämp- 
fers kam es zu einer pilotenverursachten 
Oszillation, in deren Folge das Flugzeug 
auseinanderbrach und explodierte. Fels- 
man fand den Tod. Dennoch lief SAGE- 
BURNER weiter, und gut vier Monate spä- 
ter, am 28. August, holte Lt ‚Huntington 
Hardesty mit der achten Vorserienma- 
schine (145307) den Weltrekord. In nicht 
einmal 35 m Flughöhe erreichte 


ereine Durchschnittsgeschwindigkeit von 
1452 km/h. Die beeindruckende Serie von 
Bestleistungen fand im Rahmen der Pro- 
jekte »Skyburner« und »High Jump« mit 
dem absoluten Geschwindigkeits- und 
acht verschiedenen Höhenweltrekorden 
im April 1962 ihren vorläufigen Abschluss. 


5068 Maschinen aus St. Louis 
Zwischenzeitlich flossen zahlreiche Än- 
derungen in die Fertigung ein. Beispiels- 
weise hatte man ab dem 18. Flugzeug das 
gesamte Cockpit höher gesetzt und die 
Haube vergrößert, für eine bessere Sicht 
der Crew. Mit Einführung eines neuen Be- 
zeichnungssystems wurden die ersten 47 
Maschinen ab September 1962 in F4-A 
umbenannt. Bereits ein halbes Jahr zuvor 
war die erste von insgesamt 698 gebauten 
F4-B Serienflugzeugen für die US Navy 
bzw. das US Marine Corps fertiggestellt. 
Schon Ende 1961 hatte das Verteidi- 
gungsministerium die Erprobung der 
»Phantom П« durch die US Air Force 
(USAF) angeregt, deren Tactical Air Com- 
mand (TAC) sich ab Januar 1962 zwei 
F4H-1 auslieh und unter der vorläufigen 
Bezeichnung F-110A auf Herz und Nieren 
testete. Mit Erfolg, denn kurz nach Ab- 
schluss des Programms bestellte die Air 
Force ihre ersten Maschinen bei McDon- 
nell. Sie liefen als F-4C bzw. als taktischer 
Aufklärer RF-4C ab Mai 1963 in 1086 
Exemplaren vom Band. Das Flugzeug- 
muster stand nun gleichzeitig bei drei US- 
Teilstreitkräften im Dienst. Das TAC er- 
hielt ab März 1964 den ersten von 825 
gebauten Jagdbombern F-4D. Auf seiner 
Grundlage entstand ab Sommer 1965 die 
am meisten gebaute Version der »Phan- 
tom П«, die F-4E. Neben verbesserter 
Avionik besaß sie endlich eine Bordka- 
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none, denn die bislang rein auf Lenkwaf- 
fen beschränkte Bewaffnung hatte sich als 
zu einseitig erwiesen. 1340 Maschinen, 
darunter 566 für den Export sowie 132 RF- 
4E Aufklärer, wurden ab Herbst 1967 in 
St. Louis gebaut. Zwischenzeitlich war 
die Fertigung der F-4], einer verbesserten 
F-4B, angelaufen. Im Rahmen der Lebens- 
dauerverlängerung und Kampfwertstei- 
gerung wurden sie später zu Е-45 be 
hungsweise F-4N umgerüstet. Die Air 
Force ließ ab Mitte 1974 insgesamt 116 
F-4E zu »Wild Weasel« Maschinen mit 
umfangreicher ECM-Ausrüstung modifi- 
zieren. Die ersten dieser als F-4G bezeich- 
neten Flugzeuge standen ab Oktober 1978 
im Dienst. Am 26. Oktober 1979 verließ 
die letzte von insgesamt 5068 in St. Louis 
gebauten »Phabulous Phantoms«, eine F- 
4 E, die Werkhallen. 

Mitte der 1960er-Jahre waren zuneh- 
mend auch andere Luftstreitkräfte auf 
McDonnells Kraftpaket aufmerksam ge- 
worden. Großbritannien gab bereits im 
Juli 1964 die erste von zwei mit Rolls- 
Royce Spey-Triebwerken ausgerüsteten 
Varianten in Auftrag. Die F-4K (FG МКІ) 
der Royal Navy flogerstmals im Juni 1966, 
die F-4M (ЕСК МКП) für die Royal Air 
Force im Februar 1967. Weitere Export- 
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116 F-4E ließ 
die USAF ab 
1975 aufwendig 
zu F-4G »Wild 
Weasel« ECM- 
Flugzeugen 
umrüsten. Die 
letzten davon 
standen bis 
April 1996 im 
aktiven Dienst 


OBEN Die letzte von 
5068 in St. Louis 
gebauten »Pha- 
boulous Phantoms«, 
eine F-4E, verließ 
am 26. Oktober 
1979 die Hallen 


RECHTS Zeichner se- 
hen die Phantom, 
hier als mysteriös 
Figur in klischee- 

hafter Kleidung des 

jeweiligen Einsatz- 
landes 


kunden, vorwiegend für die F-4E, waren 
Israel, Australien, Südkorea, Ägypten, 
Griechenland, Türkei, Iran und Spanien. 
Japan fertigte 138 F-4E(J) in Lizenz, 2 wei- 
tere Maschinen sowie 14 RF-4EJ-Aufklä- 
rer wurden aus St. Louis geliefert. 


Exportkunde Bundeswehr 

Die Bundeswehr entschied sich für die 
»Phantom П« zunächst nur als »Ergän- 
zungsflugzeug« zur Ablösung der RF-104 
G als Aufklärer. Man beschaffte deshalb 
88 RF-4E, deren Prototyp im September 
1970 erstmals geflogen war. Die Maschi- 
nen der Bundesluftwaffe, die größter Ab- 
nehmer dieser Version war, entsprachen 
weitgehend dem amerikanischen Origi- 
nal. Bald danach war auch der Ersatz der 
Е-104 С als Abfangjäger und Jagdbomber 
sowie der zunehmend veralteten FiatG.91 
notwendig. Zur Sicherstellung einer 
übergreifenden Lufthoheit war ein Flug- 
zeug mit entsprechender Reichweite und 
Waffenlast erforderlich. Auf Basis der er- 
probten F-4E entstand speziell für die 
Bundeswehr die F-4F, verwirklicht und 
produziert in transatlantischer Industrie- 
kooperation. Im September 1973 traf die 
erste von insgesamt 175 Maschinen bei 
der Truppe ein, wo sie eigentlich nur Lü- 


ckenbüßer bis zur Einführung des MRCA 
»Tornado« und des »Jäger 90« sein sollten. 
Während der »Tornado« die zwischen- 
zeitlich modernisierten F-4F und RF-4E 
als Jagdbomber und Aufklärer tatsächlich 
ablöste, verzögert’ sich die flächende- 
ckende Einführung eines neuen Jagdflug- 
zeugs bis heute. Der »Jäger 90« kam nie 
zustande-stattdessen beschlossman Bau 
und Entwicklung des »Eurofighter«. Da 
niemand eine erneute »Zwischenlösung« 
anstrebte, wurden die »Phantoms« der 
Bundesluftwaffe zwischen 1980 und 1983 
kampfwertgesteigert. Anfang der 1990er- 
Jahre erfolgte die erneute Integration mo- 
derner Avioniksysteme und Sensoren, so- 
dass schließlich 110 Maschinen zur Luft- 
verteidigungsversion (LV) und 40 weitere 
zur Luftangri ersion (LA) umgerüstet 
waren. Gleichzeitig durchgeführte struk- 
turelle Verbesserungsmaßnahmen ver- 
längern deren Lebensdauer bis 2012. So- 
lange werden die letzten »Ölöfen«, 
»Eisenschweine« oder »Luftwaffendie- 
sel«, wie sie- liebevoll- genannt werden, 
noch ihren Dienst hierzulande leisten 
müssen. Für derart zäh hat einst sicher 
niemand die »Phabolous Phantom« ge- 
halten. Alles Gute also zum »Phiftieth«! 
WOLFGANG MÜHLBAUER 
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RUCKPIICK F-4-Pilotreport 


EIN EHEMALIGER F-4-PILOT BERICHTET 


Im Cockpit des »Rhinos« 


Der Autor (Mitte) Ende der 
1980er-Jahre beim Staffel- 
austausch in Trapani, Italien 
Fotos Ralph Nordwig 


Am 27. Mai 2008 jährt sich zum 50. Mal der Erstflug der McDonnel F-4 Phantom Il. 
Ich gehe auch gerade, wie mir scheint mit Riesenschritten, auf die 50 zu. 17 Jahre 
davon habe ich mit der F-4 verbracht. Zeit also, um sich zu erinnern 


ngefangen hat alles im September 
1983 auf der George AFB im sonni- 
gen Kalifornien. Der Lehrgang 83 
DBG fand sich dort zusammen. Je zur 
Hälfte besetzt mit frischgebackenen Flug- 
zeugführern und Waffensystemoffizieren. 
Die ersten Wochen waren angefüllt mit 
Unmehgen von Theorie und den obligato- 
rischen Tests sowie der Einweisung auf die 
Systeme der F-4. Bald folgten die ersten Si- 
mulatorflüge. Ich kann mich noch an die 
Lichtpunkte erinnern, die in dem immer- 
währenden Zwielicht auf uns zukamen 
und feindliche Boden-Luft Raketen dar- 
stellten. Waren die Gegenmaßnahmen 
nicht erfolgreich (das waren sie natürlich 
fast nie), führte dies umgehend zu ernsten 
Schäden am Jet. Dann musste der Simula- 
torflug mittels Notverfahren zu Ende ge- 
bracht werden. Gelegentlich blieb auch 
nur der simulierte Notausstieg. 
Mit Ungeduld fieberten wir den ersten 
Flügen mit unserem neuen Spielzeug ent- 
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gegen. Auf der Flightline warteten etwa 20 
F-4E auf uns. Einige sahen auch noch 
ziemlich neu aus. Andere waren altge- 
diente Schlachtrösser aus dem Vietnam- 
krieg, die als Abschussmarkierungen ein 
oder zwei rote Sterne am linken Luftein- 
lauf trugen. Was für ein Ansporn! Bald 
sollten wir dann auch im Schweiße unse- 
res Angesichts unsere ersten Sporen als 
»Phantomdriver« erwerben. 


Retrolook im Cockpit 

Um ins Cockpit des »Rhinos« zukommen, 
musste man mit Sack und Pack die links 
eingehängte Leiter erklimmen. Das vor- 
dere Cockpit spiegelte mit seinem Uhren- 
laden den technischen Charme der 1950er- 
und 1960er-Jahre wider. Neu für uns war 
das Waffenpanel auf der linken Seite des 
Instrumentenbrettes. Mittig darüber saß 
der Radarschirm und über diesem das Re- 
flexvisier. Im rechten vorderen Seitenfens- 
ter war der Radarwarnempfänger. Er- 


gänzt wurde das ganze bei geschl 
Haube noch durch drei große Rückspie- 
gel, die die Sicht nach vorne vollends ein- 
schränkten. Da war es nur ein magerer 
Trost, dass die Sicht nach hinten noch 
schlechter war. Im hinteren Abteil sah es 
ähnlich aus. Das Panel reichte'vom Boden 
bis zum Dach ипа\іев пиг links und rechts 
ein kleines Guckloch nach vorne. 

Die Triebwerke wurden entweder mit 
Zapfluft von einem externen Anlassgerät 
gestartet oder mithilfe von etwa kochtopf- 
großen pyrotechnischen Kartuschen, die 
von unten durch die sogenannten »Auxil- 
liary Airdoors« eingesetzt wurden. Ein 
Höllenspektakel, das aber nicht immer rei- 
bungslos funktionierte. Beim Losrollen 
durfte man nicht zuviel Gas geben, denn 
sonst entfachte man einen ausgewachse- 
nen Sturm, der Gerätschaft und Mensch zu 
einem unfreiwilligen Freiflug verhelfen 
konnte. Der Start war unspektakulärer, als 
ich es nach meiner Erfahrung mit der T-38 


Die Klasse 83 DBG ist 1983 vor einer Ausbildungsmaschine (mit 
Abschussmarkierung!) angetreten. Bis auf einen bestanden alle 


erwartet hatte. Der Nachbrenner zündete 
nicht schlagartig wie bei anderen zeitge- 
nössischen Flugzeugen, sondern relativ 
sanft. Allerdings zeugte die nun einset- 
zende Beschleunigung davon, dass die bei- 
den J-79-Triebwerke zweifelsohne diese F- 
4 mit ihrem Startgewicht von über 20 
Tonnen in die Luft bringen würden. War 
man erst einmal soweit, ging es Schlag auf 
Schlag weiter. Schnell das Fahrwerk einge- 
fahren und dann die Klappen, bevor man 
die für diese Teile kritische Geschwindig- 
keit von 250 Knoten erreichte. Beim Fahr- 
werk kein Problem, aber der Klappenhebel 
war für den Piloten unsichtbar an der lin- 
ken Seitenwand angebracht. Erste schüch- 
terne Tastversuche blieben ohne Erfolg. 
Gottsei Dank haben findige Konstrukteure 
das vorausgesehen und eine Vorrichtung 
eingebaut, die die Klappen bei einer be- 
stimmten Speed von selbst einfährt. 


Erste Bändigungsversuche 

Ich empfand die F-4alsempfindlich um die 
Querachse. Das sorgte bei den ersten For- 
mationsflügen für Heiterkeit bei den Flug- 
lehrern und Krampfzuständen bei den 
schwer arbeitenden Flugschülern, die ver- 
zweifelt bemüht waren, diesen verkapp- 
ten Rodeohengst ruhig in Position zu hal- 
ten. Mit der Nase gen Himmel verlor die 
F-4 schnell an Fahrt. Steckte man aber die 
Nase unter den Horizont und benutzte zu- 
dem den Nachbrenner, war der Jet kaum 
zu bremsen und man musste höllisch auf- 
passen, im Eifer des Gefechts nicht verse- 
hentlich Überschall zu gehen. Passiert ei- 
nem so etwas über dem dicht besiedelten 
Deutschland, sind einem Schlagzeilen si- 
cher. Die Landung mit der Phantom war, 
wenn man nicht gerade hinten saß, un- 
kompliziert: in der Platzrunde Fahrwerk 
und Klappen ausgefahren, dann im Final 
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Turn die vorberechnete Landegeschwin- 
digkeit eingenommen. Über der Schwelle 
sollte man etwa 700 ft/min Sinkgeschwin- 
digkeithaben (die durch den einsetzenden 
Bodeneffekt von selbst auf ca. 500 ft/min 
verringert wird) und »bumms«, da sitzt 
sie. Der Bremsschirm wird durch einen 
Griff links am Sitz betätigt. Rastete dieser 
nicht ordentlich ein, lag der Schirm als 
schönes Päckchen auf dem Beton. Für die- 
sen Fall war die F-4am Heck neben den et- 
was schwächlichen und zum Überhitzen 
neigenden Bremsen noch mit einem mas- 
siven Fanghaken ausgerüstet. Die Fang- 
seile am Ende der Bahn waren immer ge- 
spannt. Bei Verlust des Bremsschirms oder 
bei Bremsversagen konnte man immer 
noch in die »Gitarre« gehen. Bestimmte 
Notverfahren schrieben ein »Approach 
End Arrestment« vor. Hierbei benutzte 
man die am Anfang der Landebahn ge- 
spannten Kabel. Das bescherte einem das 
Gefühl einer »Trägerlandung für Arme«. 

Nach diesem ersten Bekanntmachen 
ging es Schlag auf Schlag mit der Ausbil- 
dung weiter. Getreu der damals geltenden 
Luftwaffenplanung wurden wir als 
»Tactical Fighter« ausgebildet. Wir erlern- 
ten also sowohl den reinen Luftkampf als 
auch die Bekämpfung von Bodenzielen. 
Höhepunkte der Ausbildung waren ein 
scharfes Luftzielschießen mit der Kanone, 
das Erlernen der Luft-Luftbetankung und 
in der Luft-Boden-Phase die Angriffe auf 
in der Wüste eingerichtete Scheinflug- 
plätze mit Zementbomben. 

Nach Abschluss unserer Grundausbil- 
dung auf der F-4E wurden wir auf unsere 
Einsatzgeschwader verteilt. Zunächst 
ging es jedoch noch zur »Zentralen Aus- 
bildungs-Einheit« nach Rheine-Hopsten 
zum JG 72 »Westphalen«. Hier wurden 
wir an das durchwachsene Wetter über 


Stimmungsvoller Formationsflug mit italienischen F-104 Starfigh- 
tern über dem Vulkan Ätna 


Deutschland gewöhnt und in die Eigen- 
heiten der taktischen Fliegerei in unserem 
zukünftigen Einsatzgebiet eingewiesen. 
Unser »neues« Einsatzmuster war jetzt 
die F-4F, die irn Vergleich zur F-4E einige 
kleinere Änderungen aufwies. 


Nur eine »Zwischenlösung«? 

Meine endgültige Heimat fand ich im 
Jagdgeschwader 74 »Mölders«. In den 
1980er-Jahren ging es noch ziemlich 
schnell mit den Berechtigungen. Man 
konnte gut Flugstunden sammeln und 
war so in kürzester Zeit vollwertiges Staf- 
felmitglied, also in die Routine des Ge- 
schwaders voll eingebunden. Der nor- 
male Flugdienst wurde unterbrochen 
durch Dienste auf der Alarmrotte jeweils | 
im 24-Stunden-Takt mit 15-Minuten-Be- 
reitschaft und zwei aufmunitionierten F- 
4F nebst zwei Ersatzflugzeugen. Einmal 
im Jahr ging es nach Decimomannou auf 
Sardinien zum Luftschießen und Bom- 
benabwurf. Das zweite ich wieder- 
kehrende Ereignis war das Tiefflugtrai- 
ning in Goose Bay, Kanada. 

Als ich 1983 meine Ausbildung auf der 
F-4 Phantom II begann, spekulierten wir 
bereits über den Nachfolger, den wir in 
nicht mehr so ferner Zukunft fliegen soll- 
ten. Auch für uns war die Phantom eigent- 
lich nur eine »Zwischenlösung«. Aber wie 
das Leben so spielt, letztlich hat diese 
»Zwischenlösung« sich selbst überdauert. 
Meine Zeit bei der Luftwaffe ist nun lange 
vorbei und mein Geschwader wird inzwi- 
schen auf den Eurofighter umgerüstet. Die 
F-4 aber wird, wenn sie irgendwann in der 
nächsten Dekade in den wohlverdienten 
Ruhestand tritt, am längsten von allen Jet- 
Mustern in der Luftwaffe gedient haben. 
Nicht schlecht für eine »Zwischenlösung«. 
Phantom Phorever! RALPH NORDWIG 
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WACO UPF-7 


Bloß keine Show! 


Lenny Ohlssons Waco UPF-7 ist eine von etwa 80 Exem- 
plaren, die noch fliegen. Die meisten Eigentümer verhät- 
scheln ihre Sammlerstücke dementsprechend. Nicht so 
Lenny: Seine Waco ist kein »Show-Plane« 


‹ 


drei Uhr. Und zwischen zwei und 

halb drei wird aufgesetzt. »Ich kann 
mit Zahlen nicht viel anfangen, ist nicht 
mein Ding«, grinst Lenny Ohlsson. »Also 
sehe ich den Fahrtmesser als Uhr: Anflug 
um drei, also wenn die Nadel da steht, wo 
bei einer Uhr die drei wäre, Touch-down 
zwischen zwei und halb drei. Das funktio- 
niert bei jedem Flugzeug.« 

Drei Uhr sind in diesem Fall so um die 
60 Knoten, bei rund 52 Knoten ist es halb 
zwei. Das ist die Geschwindigkeit, mit der 
Lenny seine Waco auf die Piste bringt. 
Doch wie gesagt, das sind Handbuch- 


d ennys Anfluggeschwindigkeit ist 


Zahlen, die für einen wie Lenny nicht von 
Bedeutung sind. 

Und weil auch Flugstunden nur eine 
Ansammlung von Zahlen sind, hat er 
längst aufgehört, sie zu notieren. Lenny 
Ohlsson aus Port Orange, Florida, fliegt 
schon seit ewigen Zeiten und hat so ziem- 
lich alle Lizenzen und Berechtigungen, die 
man sich nur denken kann: für Einmot, 
Zweimot, Hubschrauber, Segel- und Was- 
serflugzeuge, Verkehrsluftfahrzeuge und 
Lehrberechtigung. Früher war Lenny 
Hubschrauber- und Flächen-Pilot bei der 
Polizei, heute makelt er mit Immobilien 
und traut nebenher als Notar Brautpaare 


flugzeug-classic.de 5/2008 


OBEN Grimmiger 
Blick, großes Herz: 
Lenny Ohlsson 
nimmt gerne Gäste 
mit 

Fotos Claudia Stock 


LINKS Lenny ver- 
passte der UPF-7 
wieder Standard- 
lackierung: dunkel- 
gelbe Flächen und 
eine Zelle in »trai- 
ner blue« - die 
Schulflugzeug-Far- 
ben der Army 


RECHTS Bild aus 
früheren Tagen: So 
sah die Waco im 
November 1962 
aus Foto Lenny Ohlsson 


aus der Nachbarschaft. Und fliegt, natür- 
lich, aber nurnoch zum Vergnügen. Zwei- 
mal hat er Segelflugzeuge von Brasilien 
nach Florida überführt, »das hat enorm 
Spaß gemacht.« 1982 hat er aufgehört, 
seine Stunden zu zählen, damals waren es 
13000. Doch immerhin weiß er in etwa, 
wieviel Zeit er mit seiner Waco UPF-7 in 
der Luft verbracht hat: so um die 900. 
Seit Lenny die Maschine im Jahr 2000 
gekauft hat, ist der Doppeldecker schon 
gut herumgekommen: Lenny und seine 
Frau Pat waren damit kreuz und quer 
durch die USA und Kanada unterwegs. 
Rund 20000 Flugmeilen sind so zusam- 


mengekommen. Nicht übel für eine ziem- 
lich betagte Dame: Die N30199 ist Baujahr 
1941. 


Barnstorming statt Urlaub 

Und eben das ist das Besondere am Oldie 
von Ohlsson: Er wird nicht gehätschelt, er 
wird geflogen und darf auch gern mal 
schmutzig werden. 

»Notice: This plane runs on gas, not 
thanks« klebt auf dem Panel des vorde- 
ren Cockpits. Ein dezenter Hinweis an die 
Passagiere, dass so ein Siebenzylinder- 
Sternmotor mit 220 PS einiges an Sprit 
durchzieht, der auch bezahlt werden 
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SIKOR Waco UPF-7 


GANZ OBEN Flying 
wires halten die 
Flächen am Rumpf. 
Einen Flügelholm 
hat die Waco nicht 


Dezenter Tipp 


Das Schildchen im 
Cockpit erinnert an 
den Durst des Motors 
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muss. Doch der Wink mit dem Zaunpfahl 
stammt vom Vorbesitzer. Lenny Ohlsson 
hingegen teilt seine Waco großzügig mit 
anderen. Vor allem die Trips in den Ho- 
hen Norden der USA und nach Kanada 
hatten Barnstormer-Charakter. »Im Nor- 
den gibt es kaum offene Doppeldecker, 
also waren die Leute immer ganz begeis- 
tert, wenn sie unser Flugzeug sahen«, er- 
zählt Lenny. »Bevor wir landeten, haben 
wir meist über der Stadt einige Runden 
gedreht und viele kamen raus zum Air- 
strip, um sich das Flugzeug anzusehen. 
Manchmal war es nahezu überfüllt. Wann 
immer unsere Zeit es erlaubte, haben wir 
Leute aufeinen Rundflug mitgenommen. 
Unser letzter Trip bestand aus 50 Stunden 
Streckenflug und fast 50 Stunden Rund- 
flügen.« 


Andere würden Geld dafür nehmen, 
Lenny nicht. »Ich muss schon Hunderte 
Leuten mitgenommen haben«, 
schätzt Lenny. »Das macht mir Spaß 

Die Waco UPF-7 ist in gewisser Weise 
ein ungewöhnliches Flugzeug. Nicht weil 
sie herausragende technische Merkmale 
vorzuweisen hätte, sondern wegen des 
Zeitpunkts zu dem sie erschien: Als die 
Ära der offenen Doppeldecker eigentlich 
vorbei war. Mit der Depression endete in 
Amerika in den frühen 1930ern die Zeit 
der Open Biplanes für den zivilen Markt. 
Stattdessen hielten schwach motorisierte 
Eindecker Einzug in die Flugschulen und 
private Fliegerei. Einzig Army und Navy 
waren Abnehmer für Biplanes, die als 
Schulflugzeug genutzt wurden. An die- 
sem Markt hatte die Weaver Aircraft Com- 


von 


GANZ OBEN Streben 
verbinden oberes 
und unteres Quer- 
ruder 


OBEN RECHTS 

Die Waco ist ein 
bulliger Taildragger 
mit wenig Sicht 
nach vorn 


OBEN LINKS Sieben 
Sterne: Der 
Continental W-670 
leistet 220 PS 


GANZ OBEN Hier 
arbeitet der Pilot: 
das hintere Cock- 
pit. Mehr Instru- 
mente braucht's 
nicht - in dem offe- 
nen Doppeldecker 
fühlt man mit der 
Nase im Wind 


OBEN Original: 
Waco-Logo mit 
Schwingen 


pany kaum Anteil. Jedenfalls nicht direkt. 
Doch mit dem Civilian Pilot Training Pro- 
gram (CPTP) partizipierte Waco quasi 
durch die Hintertür am erhöhten Trainer- 
Bedarf. Weil weder die US-Army noch die 
Navy genügend Kapazitäten zur Ausbil- 
dungneuer Piloten hatten, in Vorbereitung 
auf den Zweiten Weltkrieg jedoch drin- 
gend Nachwuchs brauchten, übertrug die 
Regierung die fliegerische Grundausbil- 
dung aut zivile Flugschulen. Und viele da- 
von bildeten — neben Piper Cub als Ein- 
stiegsflugzeug-auch auf Waco UPF-7 aus. 
Da kunstflugtauglich, wurde die Waco 
auch fürs Fortgeschrittenen-Training ge- 
nutzt. »Die Waco war damals der bevor- 
zugte Kunstflug-Trainer«, weiß Lenny. 


Platz für zwei Gäste 

Die erste UPF-7 verließ die Produktions- 
hallen in Troy, US-Bundesstaat Ohio, im 
Juni 1937. Im Wesentlichen war sie eine 
auf den neuesten Stand der Technik ge- 
brachte Version der Waco von 1930, die je- 
doch ihre Hauptmerkmale beibehielt: die 
stark versetzten Flächen mit den durch 
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Streben miteinander verbundenen oberen 
und unteren Querrudern. 

Die frühen: F-Modelle waren allesamt 
Dreisitzer: zwar konzipiert als Trainer mit 
Doppelsteuerung, doch wenn man den 
Steuerknüppel entfernte, fanden vorn be- 
quem zwei Passagiere nebeneinander 
Platz. 

Insgesamt wurden bis 1942 etwa 600 
UPF-7 gebaut, damit war dieses letzte 
auch das erfolgreichste Modell der Wea- 
ver Aircraft Company. Rund 80 Stück sind 
heute noch lufttüchtig. Damit ist die Waco 
im Vergleich zu anderen populären Dop- 
peldeckern dieser Zeit relativ selten. 

Auch Lennys Flugzeug tut während 
des Zweiten Weltkriegs im Rahmen des 
CPTP ihren Dienst in einer Flugschule in 
Tampa, Florida. Nach dem Krieg wird sie 
nach St. Petersburg in Florida verkauft, 
wo man sie für Rundflüge und zum Ab- 
setzen von Fallschirmspringern einsetzt. 
Im Flugbuch stehen bei der Übergabe 2000 
Stunden – und der Vermerk: »Log books 
to NC 30199 lost«, Flugbücher der NC 
30199 abhanden gekommen. Und weiter: 


OBEN Im vorderen 
Cockpit finden zwei 
Passagiere neben- 


einander Platz 


LINKS Robust wie 


der ganze Flieger: 


Das Venturi-Rohr 


für die Staudruck- 


abnahme 


Verjüngungsk 


ur 


Wenn Schulflugzeuge 


(oftmals zuvor hart 
rangenommen) ver- 
kauft wurden, »ver- 


schwanden« plötzlich 
die Flugbücher. Käufer 
sollten die wahren.Be- 


triebsstunden nicht 


er- 


fahren und bekamen 
stattdessen eine Be- 
stätigung, die der Ma- 
schine nur 2000 Stun- 


den bescheinigten 
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ICH Waco UPF-7 


GANZ OBEN Take-off 
von Zuhause: Lenny 
Ohlsson lebt in der 
Fly-In-Community 
Spruce Creek. Das 
Geknatter seines 
Sternmotors stört 
hier niemanden 


OBEN In Spruce 
Creek zieht man 
seinen Flieger mit 
dem Golf-Cart 
durch die Gegend 
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»Nach meinem besten Wissen und den er- 


hältlichen Informationen beträgt die 
(Flug-)Zeit des oben genannten Flug- 
zeugs 2000 Stunden«. Eine beliebte Me 
thode in dieser Zeit. »Nahezu alle Mil 
Trainer haben auf wundersame Weise ihre 
Flugbücher verloren«, sagt Lenny, »weil 
die Flugschulen nicht wollten, dass die 
Käufer die echte Stundenzahl erfahren. So 
könnte meine Maschine gut und gern 8000 
Stunden gehabt haben, dochimneueners- 
ten Logbuch stehen halt die berühmten 
2000. Es waren bei fast jedem Militärtrai- 
ner 2000.« 


Bloß keine Stearman 
Acht Jahre ist die N30199 in St. Petersburg 
stationiert, ehe sie 1953 nach Mississippi 
verkauft wird, wo sie vor sich hinrottet. 
1958 nimmt sich ein Zahnarzt aus Wis- 
consin ihrer an. Eigentlich wollte Dr. E. 
T. Ruhle eine Boeing Stearman kaufen, 
doch ein Nachbar riet ihm davon ab. Sein 
Name: Paul Poberezny, kein Geringerer 
als der Gründer der Experimental Avia- 
tion Association EAA. Paul sagte nur la- 
pidar: »Die Waco ist ein richtiges Flug- 


zeug.«Schon damals gab es also diese An- 
tipathie der Waco-Anhänger gegen den 
übermächtigen Konkurrenten Stearman 
(mehr als 10000 gebaute Exemplare). 

Der Zahnarzt fand schließlich mit Pobe- 
reznys Hilfe 150 Meilen südwestlich von 
Jackson, Mississippi, wonach ег suchte. Al- 
lerdings in desolatem Zustand: Die N 
30199 war, was die Amerikaner als »a total 
basket case« bezeichnen - ein Fall für die 
Komplettzerlegung, ein Teilepuzzle. 

1962 war die Restauration vollbracht, 
und Ruhle heimste 1965 bei der Biplane 
Trophy sogar einen Preis für das »bestres- 
taurierte Biplane« ein. In den späten 
1970er-Jahren wechselt die МС 30199 noch 
einmal den Besitzer, ehe Lenny Ohlsson 
im Jahr 2000 den Doppeldecker kauft. Er 
spendiert der UPF-7 einen neuen (gene- 
ralüberholten) Continental W-670 (220 
PS), neue Tanks, ein neues Fahrwerk und 
der Zelle eine neue Bespannung. Bei die- 
ser Gelegenheit bekommt die Waco auch 
gleich eine neue Lackierung: klassisch 
blau-gelb — die Trainerfarben der Army. 

Alles andere bleibt, wie es ist — inklu- 
sive der Dellen an den rechten unteren 


GANZ OBEN Hier 
ackern sieben Zy- 
linder: Anflug auf 
die »27« in Spruce 
Creek. Fliegen und 
Wohnen nebenein- 
ander - das geht 
nur in einem Flie- 
gerdorf! 


OBEN Wet bezwei- 
felt, dass Fliegen 
entspannt, soll sich 
bloß mal Lenny 
nach einem Trip mit 
seiner Waco an- 
schauen 


Flächenenden, die sich der Flieger bei ei- 
ner Bruchlandung unbekannten Datums 
zugezogen hat. »Der Grund, warum ich 
ein so betagtes Flugzeug angeschafft 
habe, ist: Ich kann Museen nicht leiden«, 
sagt Lenny. »Meine Waco ist quasi ein flie- 
gendes Museum.« 


Ein paar Kratzer dürfen sein 

Viele kleine Kratzer und Schrammen, 
zum Beispiel am Panel — sympathische 
Gebrauchsspuren - zeugen davon: Dieses 
Flugzeug wird bewegt und nicht. ge- 
schont. »Das ist kein Show-Flugzeug, das 
zwar glänzend aussieht, aber nicht fliegt«, 
sagt Lenny. 

Wir gehen Fliegen, heben ab von der 
Piste in Spruce Creek (bei Daytona), der 
größten Fly-In-Community der USA, 
ziemlich sicher sogar der Welt. In diesem 
Fliegerdorf, wo fast jeder ein Hangar 
Home hat (vorn Wohnhaus, hinten Han- 
gar mit Anschluss an einen Rollweg), 
wohnt Lenny, und hier hat er auch sein 
Büro. 

Die 220 PS des Continental W-670 6A 
ziehen uns bärbeißig in die Luft. Wir dre- 
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hen ab nach Osten, Richtung Küst 
ein schöner »Wintertag«: Um die 25 Grad 
(Ce leicht bedeckt. Unter uns zieht 
die Küste von Daytona Beach entlang. Ich 
bin Passagier, ich darf genießen. Wenn ich 
mich ein bisschen ducke, lässt das Getöse 
des Windes nach, und ich kann das leise 
Pfeifen der Flying Wires hören — jene 
Drähte, die die Flächen an der Zelle hal- 
ten; die Waco hat keine Flügelholme. Ich 
schließe die Augen, strecke die Arme aus, 
die der Wind sofort nach hinten reißt und 
weiß: ja, so muss es gewesen sein. In die- 
sem Moment kippt Lenny uns über die 
linke Fläche ab, um in einem Linksturn 
den Heimweg anzutreten. Wie schade. 
Nach der Landung stellen wir die Waco 
neben der Runway ab, ich mache noch ein 
paar Fotos. Und dann sagt Lenny: »Bring 
sie zurück їп den Stall«. Ich schaue un- 
gläubig. Ich darf die Waco in den Hangar 
rollen? Lenny meint das vollkommen 
ernst. Er wird zu Fuß gehen. Ich zögere: 
Noch nie habe ich - als Pilot - in so einem 
Riesen-Spornradflieger gesessen. Was ist, 
wenn mir das Ding ausbüxt? Wir reden 
hier immerhin von 1,2 Tonnen maximaler 


Abflugmasse. Oder wenn ich irgendwo 
dagegen rolle? 


Die pure Freiheit 
Ich steige ein. Diverse zusammengerollte 
Jacken in meinem Rücken lassen mich 
endlich die Ruderpedale erreichen. Oh 
Mann! Mir zittern die Knie. Nach vorn 
sehe ich nur Windschutzscheibe, Cowling 
und Prop. Tief durchatmen. Viermal pri- 
men, Starterknopf drücken,“ Propeller 
zwei-bis viermaldürchdrehen lassen, erst 
dann Magnetschalter auf »beide«. Und es 
macht »wumm«. Propellerwind weht mir 
entgegen. Vorsichtig schiebe ich den Gäs- 
hebel vor, und langsam setzt sich die Ma- 
schine in Bewegung, erstaunlich leichtfü- 
Big für ein ungesteuertes Spornrad. Wow! 
Ich rolle durch die warme Abendluft, in 
schönen Schlangenlinien, um nach vorn 
etwas sehen zu können, vorbei an den 
Hangars, den Klang der sieben Zylinder 
in den Ohren. Es riecht nach gemähtem 
Gras, nach Öl und ein bisschen nach Sprit. 
Und ganz plötzlich weiß ich wieder, wie 
sich Freiheit anfühlt. 

CLAUDIA STOCK 
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KLASSIKER Junkers J9 und J10 


Der Prototyp der Junkers J 7 kurz vor dem Erstflug. Der Kühler 
war provisorisch angebracht, um die Querachse wurde mithilfe 


verwindbarer Flügelenden gesteuert 


JUNKERS J 9 UND J 10 


Trotz größter Widerstände entwickelte und baute 
Hugo Junkers im Laufe des Ersten Weltkriegs die 
ersten einsatzfähigen Ganzmetallflugzeuge der Welt. 
Ein Grundstock, der seinem Konzern schon bald eine 
Vormachtstellung in der Zivilluftfahrt sicherte 


B: der Apparatefabrik »Junkers & 
Co« (со) hatte man 1913 mit ersten 
praktischen Versuchen im Metall- 
flugzeugbau begonnen, wobei die theore- 
tischen (Vor.)Arbeiten von der Junkers- 
Forschungsanstalt geleistet wurden. Drei 
Jahre später hob das erste Ganzmetall- 
flugzeug der Welt, der aus Stahlblech ge- 
fertigte Eindecker J 1, zum Erstflug ab. 
Zwei weitere Versuchskonstruktionen 
folgten: die vielversprechende J 2 sowie 
dienie vollendete J 3, bei der man 
die für Junkers später ty} 5 

weise verwirklichte. Die selbst finanzier- 
ten Versuche und Prototypen brachten 
zwar viele Erfahrungen, aber keine wirt- 
schaftlichen Erfolge. Erst die Einführung 
des Duraluminums als entsprechend 
leichter Werkstoff ermöglichte der Јсо 
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schließlich 1916 den Durchbruch zum in- 
dustriellen Metallflugzeugbau. Die J 4 
(militärische Bezeichnung J.I), bekannt 
geworden als »Fliegender Panzerwagen«, 
wurde ab Mitte 1917 in Serie gefertigt 
(siehe auch S. 31). Ihre Auslegung als An- 
derthalbdecker entsprach den Wunsch- 
vorstellungen des Militärs, während Prof 
Junkers in der Maschine, deren Produk- 
tion jedoch dringend notwendiges Kapi- 
tal einbrachte, stets einen konstruktiven 
Rückschritt sah. Seiner Ansicht nach ge- 
hörte die Zukunft dem Eindecker, und 
obwohl gegenüber dem Militär und be- 
sonders den Jagdfliegern noch viel Über- 
zeugungsarbeit zu leisten war, erteilte 
die Inspektion der Fliegertruppen (Id- 
flieg) im Dezember 1916 der Jco einen 
langfristigen Entwicklungsauftrag für 


drei experimentelle Ganzmetall-Ei 
cker. Zu Beginn des Folgejahres 
Junkers erneut selbst finanzierte Studien 
und Arbeiten am Tiefdecker ] 5 sowie am 
Hochdecker J 6 durch. Während ersterer 
nie das Projektstadium verließ, stellteman 
die J 6 fast fertig. 


Durchbruch zum Tiefdecker 

Im Rahmen des erwähnten Entwicklungs- 
auftrages projektierte die Jco im späten 
Frühjahr 1917 schließlich den einsitzigen 
Jäger J 7. Der in vielerlei Hinsicht radikale 
Entwurf verkörperte eindrucksvoll Jun- 
kers jahrelangen, einmaligen Erfahrungs- 
schatz. Bei der ] 7 handelte sich um einen 
Tiefdecker mit durchgehenden Tragflä- 
chen. Rumpf und Flügel bestanden aus 
mit Wellblech beplankten Gerüsten, deren 
zentraler Bestandteil das Flügelmittelge- 
rüstwar. Auf diesem bauten die tragenden 
Teile für Motor und Rumpf auf. Zudem 
wurden die Außenflügel daran befestigt. 
Der als Wellblechschale ohne Längsgurte 
ausgeführte Rumpf besaß genügend Tor- 
sions- und Biegefestigkeit, um alle ent- 
sprechenden Kräfte aufzunehmen. Der 
Entwurf war dank Windkanalversuchen 
nicht nur aerodynamisch gut durchgestal- 
tet, sondern bot dank seiner Auslegung ei- 
nen hohen Sicherheitszuwachs im Falle 
harter Landungen, bei denen der Flügel 
die meiste Stoßenergie aufnahm. Wäh- 
rend Junkers von seiner Tiefdeckeranord- 
nung überzeugt war – und sie sich patent- 
rechtlich schützen ließ-blieb die Fachwelt 


GANZ OBEN Ständige 
Veränderungen 
kennzeichneten die 
Erprobung der J 7. 
Bis Frühjahr 1918 
wurde ein Stirn- 
kühler eingebaut 
sowie die Trag- 
flächen vergrößert 
und mit konventio- 
nellen Querrudern 
versehen 

EADS Corporate Heritage 


weitgehend skeptisch und hielt solch ein 
Flugzeug wegen der hohen Lage seines 
Schwerpunktes für instabil. 


Überzeugend leistungsfähig 

Ат 17. September 1917 flog die J 7 mit 
Werkpilot Arved von Schmidt im Cockpit 
erstmals und ohne ernsthafte Probleme. 
Im Verlauf der weiteren Erprobung kam 
es zu zahlreichen Änderungen, wie etwa 
dem Austausch der Verwindungs- gegen 
konventionelle Querruder. Auch mit der 
Flügelform und dem Tragflächenprofil 
wurde viel experimentiert. Währenddes- 
sen aber kam die Serienfertigung der J 4 
nur schleppend voran, was die Idflieg zu- 
nehmend ungeduldig werden ließ. Ihrer 
Meinung nach konnte man bei der Јсо 
zwar ausgezeichnet mit Prototypen expe- 
rimentieren, aber die Produktion von Se- 
rienflugzeugen schien das Unternehmen 
zu überfordern. Offenbar war тап sich bei 
derIdfliegnicht darüber bewusst, dass die 
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Produktion von Ganzmetallmaschinen 
völlig andere Anforderungen an Material- 
wirtschaft und -bevorratung stellte als der 
damals übliche Holzflugzeugbau. Zur Lö- 
sung des Problems schlug das Militär die 
Kombination von Junkers technischem 
Erfahrungsschatz und Fokkers Know- 
how bei der Massenfertigung vor. Sokam 
es gegen den Willen von Prof. Junkers am 
20. Oktober 1917 zur Gründung der Jun- 
kers-Fokker Werke AG (Jfa) in Dessau, die 
künftig einzig und allein für die Fertigung 
seiner Flugzeuge zuständig sein sollte. Die 
Zwangsehe brachte zwar spürbare Ver- 
besserungen, doch die von der Idflieg er- 
hofften Produktionsergebnisse wurden 
nie erzielt. Junkers war sicher froh über 
das zusätzliche Kapital, doch hatte er kein 
Interesse, seine Erfahrungen mit jemand 
anderem zu teilen. Fokker, ebenfalls weit 
mehr auf den eigenen Profit bedacht, ging 
ihm von Beginn an aus dem Weg, nahm 
nie persönlichen Anteil an der Firma und 


OBEN Der Prototyp 
der Junkers J9 
(Junk D.I), gleich- 
zeitig auch Muster- 
flugzeug für die Se- 
rie, entstand in 
Eigeninitiative und 
flog erstmals am 
12. Mai 1918 

EADS Corporate Heritage 


LINKS Diese D.I mit 
BMW Illa-Motor be- 
saß einen verlän- 
Serten Rumpf - 
eine experimentelle 
Modifikation, die 
sich nicht bewährte 
und deshalb auch 
keinen Einzug in 
den Serienbau der 
insgesamt 40 fer- 
tiggestellten Ma- 
schinen fand Zankl 
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EEE Junkers J 9 und J 10 


schickte lediglich einige Mitarbeiter zur 
Optimierung des Produktionsablaufsnach 
Dessau. Die J 7 interessierte ihn natürlich 
trotzdem, und am 4. Dezember flog er sie 
selbst, beschädigte sie jedoch bei der Lan- 
dung. Repariert und erneut verbessert 
konnte die Maschine im Januar 1918 am 
ersten Vergleichsfliegen für Jagdflug- 
zeuge in Berlin-Adlershof teilnehmen. 
Obwohl ihr gegenüber – von einigen Ma- 
rinefliegern abgesehen, die das Flugzeug 
bon kennen gelernt hatten- große Skep- 
sis herrschte, überzeugte sie bei den Ge- 
schwindigkeitsprüfungen und durch her- 
vorragende Steigleistung. Fokker, den die 
J7 konstruktiv durchaus inspiriert hatte, 
trat mit ihr zum direkten Vergleich gegen 
die Albatros D Va an. Doch er musste we- 
gen eines Defekts der Luftschraube vor- 
zeitig landen und beschädigte dabei – an- 
geblich absichtlich, um die lästige 
Konkurrenz auszuschalten – das wert- 
volle Flugzeug. Ende März 1918 über- 
nahm die Fliegertruppe schließlich die 
nochmals verbesserte J 7 und nutzte sie 
wenigstens bis in den Spätsommer hinein 
als Vorführmaschine. 


Hochmodern, aber umstritten 

Die Jco hatte bereits im Februar aufeigene 
Rechnung mit der Entwicklung der J 9 be- 
gonnen — einer für die Massenfertigung 
optimierten J 7. Sie unterschied sich vom 
Vorgänger hauptsächlich durch einen län- 
geren Rumpf, eine etwas größere Spann- 
weite und ein vereinfachtes Fahrgestell. 
Die erste Maschine wurde am 15. April 


30 


1918 fertig und war für die Typenprüfung 
bzw. als Musterflugzeug für die Fertigung 
vorgesehen. Angetrieben von einem 118 
kW Daimler Mercedes D Ша-Моїог flog 
sie erstmals am 12. Mai. Nach erfolgrei- 
chen Testflügen nahm die Maschine im 
Juni am zweiten Vergleichsfliegen in Ber- 
lin-Adlershof teil, wo sie sich gut behaup- 
tete. Sinn und Zweck der Veranstaltung 
war jedoch nicht die Suche nach dem bes- 
ten Jagdflugzeug an sich, sondern ledig- 
lich nach der jeweils leistungsfähigsten 
Maschine mit bestimmtem Motortyp. 
Unter den elf Mustern, die von einem 
Benz Mercedes D Ша angetrieben wur- 
den, schnitt die ].9 am besten ab. Dennoch 
hatten die meisten Jagdflieger eine ausge- 
sprochene Abneigung gegen die unge- 
wöhnliche Maschine. Besonders unzu- 
frieden war man mit der Wendigkeit und 
der angeblich überaus schlechten Sicht 
nach unten. Bei den damals auf deutscher 
Seite üblichen Kampftaktiken ein ver- 
ständliches, jedoch kurzsichtiges Argu- 
ment. Hermann Göring und Bruno Loer- 
zer hielten die ] 9 sogar für einen »totalen 
Fehlschlag«, lediglich als Flugzeug zur 
Bekämpfung stark verteidigter Beobach- 
tungsballons schien sie ihnen geeignet. 
Anders Theo Osterkamp und Gotthard 
Sachsenberg, beides Angehörige von Ma- 
rinejagdstaffeln. Sie waren von der Ma- 
schine schon allein wegen ihrer Witte- 
rungsunempfindlichkeit stark angetan 
und schätzten zudem ihre hohe Ge- 
schwindigkeit. Der zweite Prototyp mit 
dem neuen, aber unzuverlässigen Benz 


Als Prototyp für ein Schutzflugzeug in 
Tiefdeckerbauweise entstand im Früh- 
jahr 1918 die Junkers J 8. Sie blieb 


ein Einzelstück EADS Corporate Heritage 


В2.ШЬо V-8-Motor (185 PS Leistung) war 
zwar im Juni 1918 fertiggestellt, wurde 
aber sehr zu Osterkamps Leidwesen nicht 
zum Vergleichsfliegen herangezogen. 
Allen Unkenrufen und Widerständen 
zum Trotz war es Junkers schon Ende Mai 
gelungen, einen zunächst mündlichen 
Bau- und Materialbeschaffungsauftrag 
für 100 neue Metallflugzeuge zu erhalten. 
Von der J 9 - militärische Bezeichnung 
Junk D.I-sollten zunächst 20 Stück gebaut 
werden. Einziger, für Junkers aber ent- 
scheidender Wermutstropfen: die Idflieg 
wollte die Maschinen bei der Jfa fertigen 
lassen und vorerst nicht bei der kaum aus- 
gelasteten Jco. Ferner überlegte man, 
Hansa-Brandenburg mit der Lizenzpro- 
duktion von 50 weiteren D.I zu beauftra- 
gen, was aber nie zustande kam. Als An- 
fang August die Marinejagdstaffeln in 
Flandern dringend Junkers-Jäger anfor- 
derten, standen erst drei Serienmaschinen 
bereit; acht weitere befanden sich im Bau. 
Wenigstens fünf Flugzeuge kamen tat- 
sächlich noch vor Waffenstillstand an die 
Front, flogen aber wahrscheinlich keine 
Kampfeinsätze mehr und fielen schließ- 
lich den Alliierten in die Hände. Bis zum 
Ende der Produktion im Februar 1919 wa- 
ren laut Werkangaben bei der Jfa 27 und 
der Jco 13 Junkers D.I gefertigt worden. 


Zivile Verwendung 

Während Junkers moderne Tiefdecker bei 
den Jagdfliegern einen schweren Stand 
hatten, sah man deren Entwicklung bei 
den Schlacht- und Infanteriefliegern völ- 


Wohl das einzige serienmäßige Kriegsflugzeug, von dem keines im Luftkampf abge- 


schossen wurde: Junkers J.I mit der Militärzulassung 849/17 


JUNKERS JUNK JI. 805/17 


Im Deutschen Technikmu- 
seum Berlin (DTMB) sind 
die Restaurierungsarbeiten 
an der Junkers J.I 805/17 
abgeschlossen. Der Stellver- 
tretende Direktor Holger 
Steinle berichtet 


Am 1. August 1917 flog die Junkers J.I 
100/17 bei Ypres in Flandern den ersten 
Fronteinsatz des ersten in Serie gebauten 
Ganzmetallflugzeugs der Welt; und 
noch ein Superlativ ist mit diesem Flug- 
zeugtyp verbunden: es ist höchstwahr- 
scheinlich das einzige in Serie gebaute 
Kriegsflugzeug, von dem kein Exemplar 
im Luftkampf abgeschossen wurde. 
Für die deutschen Militärs überra- 
schend, tauchten während der Somme- 
Schlacht 1916 erstmalig tief fliegende 
englische Flugzeuge auf, die speziell 
feindliche Bodentruppen attackierten. 
Dies veranlasste die Inspektion der Flie- 
gertruppen (Idflieg) im November 1916 
zu einer Ausschreibung, bei der erst- 
malig ein Infanterie-Flugzeug verlangt 
wurde, bei dem die Besatzung, das Mo- 
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tor- und Treibstoffsystem vollständig ge- 
panzert sein sollten. Zudem waren die 
Unterstützung eigener Bodentruppen 
durch Tiefflugangriffe mit Maschinenge- 
wehrfeuer, kleinen Fliegerbomben und 
Handgranaten gefordert, sowie Aufklä- 
rungs- und Versorgungsaufgaben. Ne- 
ben AEG und Albatros, die sich für den 
Bau von konventionellen Infanterieflug- 
zeugen entschieden hatten, war es über- 
raschend, dass die bis dato kaum in Er- 
scheinung getretene Firma von Professor 
Hugo Junkers ebenfalls einen Auftrag 
zum Bau von drei Prototypen erhielt. 
Junkers produzierte mit der Junkers] 1 
das erste aus Eisenblech hergestellte 
Flugzeug der Welt. Seine Erfahrung auf 
diesem Gebiet prädestinierten ihn in den 
Augen der Idflieg für den Bau eines mit 
Panzerplatten geschützten Flugzeugs. 
Obwohl Junkers und seine Ingenieure ei- 
nen überwiegend aus Duraluminium ge- 
fertigten Eindecker präferierten, bestand 
Idflieg auf einem Doppeldecker. In nur 
drei Monaten entwickelten die Junkers- 
Ingenieure einen Flugzeugtyp, mit dem 
auf vielen Gebieten Neuland betreten 
wurde. Am 28. Januar 1917 fand der Erst- 
flug nach einer extrem kurzen Entwick- 
lungszeit statt, wenn man die Fülle der 
zu lösenden Fragen betrachtet. Die dabei 
aufgetretenen’ Mängel konnten schnell 
behoben werden, und am 19. 2. 1917 er- 
hielt Junkers den Auftrag zum Bau von 
100 Exemplaren. Der Serienbau stellte 
nochmals große Herausforderungen an 
das kleine Unternehmen und auchdiebe- 
nötigten Panzerwannen konnten kriegs- 


Peter M. Grosz Archiv (2) 


Propagandaaufnahme 1918: Abgeschnit- 
tene Truppen müssen versorgt werden 


bedingt nur schleppend vom Hütten- 
werk Dillingen geliefert werden. Nach der 
Typenprüfung in Adlershof im Mai 1917 
wurde die militärisch Junkers J.I bezeich- 
nete Maschine nach einigen Änderungen 
für den Einsatz freigegeben. Und der ver- 
lief wie geplant: Hatten sich die Besat- 
zungen erst einmal an das schwere und 
schwerfällige Flugzeug gewöhnt, waren 
sie voll des Lobes über das Gefühl der ab- 
soluten Sicherheit. Bis zum Ende der Pro- 
duktion im Januar 1919 waren von den 
283 bestellten Maschinen 227 fertig ge- 
stellt worden. 


Die »805/17« 

Nur ein Flugzeug und ein Rumpf haben 
überlebt: Die leidlich erhaltene Junkers J.I 
506/18 im Luftfahrtmuseum in Ottawa, 
Kanada, und der Rumpf einer Junkers J.I 
im Mailänder Technikmuseum »Museo 
Nazionale della Scienza e della Technica 
Leonardo da Vinci«. Diein der Deutschen 
Luftfahrtsammlung' Berlin ausgestellte 
Junkers J.I ist seit 1943 verschollen. 

Jahrelang hat sich der Autor um den 
Junkers-Rumpf im Mailänder Museum 
bemüht; im Jahr 2004 konnte ein Vertrag 
unterzeichnet werden, der die Restau- 
rierung und befristete Ausstellung im 
DTMB zum Inhalt hatte. Ziel der Restau- 
rierung war esauch, Licht ins Dunkel sei- 
ner Geschichte zu bringen. 

So stellte sich den vorbereitenden Un- 
tersuchungen heraus, dass der Rumpf an 
der Unterseite bis zu Sichtkante hellblau 
und darüber olivgrün gestrichen war. 
Viel bedeutsamer war aber die Freile- 
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REES Junkers J 9 und J 10 


1918 startete die 
verbesserte J 10 

| (Junk СЫ) in Des- 

| sau zum Erstflug. 
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| beitsflugzeuge aus 
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lig anders. Sie wussten seit Einführung 
der J 4 (J.I) die Robustheit der Dessauer 
Konstruktionen zu schätzen. Es lag des- 
halb auf der Hand, dass Junkers einen 
zweisitzigen Entwurf aus der J 7 ableitete: 
das Schutzflugzeug J 8. Dessen einziger 
unbewaffneter Prototyp hob erstmals am 
10. Dezember 1917 ab und bewies inner- 
halb weniger Wochen bei Test- und Ver- 
gleichsflügen seine Leistungsfähigkeit. In- 
nerhalb der Jfa war man sich über den 
Serienbau rasch einig, zumal das Muster 
nur wenig Konkurrenz für Fokker dar- 
stellte. Die Maschine bestand im Februar 
1918 ihre Typenprüfung. Es folgte ein vor- 
läufiger Bauauftrag über 20 Serienflug- 
zeuge, die jedoch nie gefertigt werden 
sollten. Seitens der Idflieg erwog man 
kurzzeitig auch eine Lizenzproduktion 
bei Linke-Hoffmann, doch wären dort die 
Schwierigkeiten im Metallbau noch viel 
größer gewesen als innerhalb der Jfa – vor 
allem wegen der zusätzlich benötigten Ar- 
beitskräfte. 

Am 4. Mai 1918 startete der erste Proto- 
typ der neuen J 10 - militärische Bezeich- 
nung Junk СІЛ - zum Erstflug. Die Ma- 
schine, angetrieben von einem 118 kW 
Daimler Mercedes О Шай-Моќог, war ge- 
nau genommen die bewaffnete Ausfüh- 
rung der J 8. Nach anfänglichen Proble- 
men und einigen Modifikationen ging im 
Juni an die Jfa ein erster Bauauftrag über 
zehn Flugzeuge. Die ersten beiden Serien- 
exemplare rechnete man interessanter- 
weise im Rahmen des Entwicklungs- 
уегітареѕ vom Dezember 1916 ab. 
Insgesamt wurden 44 dieser Schlachtflug- 
zeuge bis März 1919 gebaut, wovon bis 
zum Waffenstillstand im November 1918 
nur sechs abgeliefert waren. Ob diese Ma- 
schinen noch Kampfeinsätze flogen istun- 
gewiss. 


Einsatz im Baltikum 
Es war Gotthold Sachsenberg, der sich 
schon bald nach dem Waffenstillstand an 


Junkers moderne Konstruktionen erin- 
nerte. Die D.I und СІЛ schienen ihm für 
die zwischen deutschen Freikorps und 
sowjetrussischen Truppen aufgeflamm- 
ten Kämpfe im Baltikum schienen ihm ge- 
radezu ideal. Er bat in Berlin ausdrücklich 
um Zuteilung einer möglichst großen Zahl 
dieser Flugzeuge für das von ihm ab Ja- 
nuar 1919 kommandierte Kampfgeschwa- 
der Sachsenberg. Daraufhin wies man ihm 
etwa 30 Jäger und Schlachtflugzeuge zu. 
Die Maschinen bewährten sich bis zum 
Ende der Kämpfe im Dezember in allen 
zugedachten Einsatzrollen ausgezeichnet. 
Wenigstens zwei weitere J 10, die nicht 
(mehr) an Sachsenberg abgegeben werden 
konnten, baute man in Dessau proviso- 
risch für eine zivile Verwendung um. Mit 
einer gewölbten Zelluloidabdeckung über 
dem hinteren MG-Stand dienten sie zum 
Passagier- und/oder Posttransport. 

Die Erfahrungen, die Junkers mit sei- 
nen beiden ersten in Serie gegangenen 
Tiefdeckern sammelte, ermöglichten sei- 
nem Unternehmen, sich in den turbulen- 
ten Nachkriegsjahren erfolgreich im Flug- 
zeugbau zu behaupten. Auf der Basis der 
J 10, die das generelle Grundmuster vieler 
späteren Arbeitsflugzeuge aus Dessau wi- 
derspiegelt, entstand innerhalb weniger 
Monate die erste echte Passagiermaschine 
der Welt: die Junkers F 13. Sie war Grund- 
lage der später marktbeherrschenden Stel- 
lung des Junkers-Konzerns in der Zivil- 
luftfahrt. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


GANZ OBEN Bis zum 
Waffenstillstand im 
November 1918 
konnten nur mehr 
sechs СІ. ausgelie- 
fert werden. 37 
weitere Maschinen 
wurden erst nach 
Kriegsende fertig- 
gestellt 
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OBEN Wenigstens 
zwei J 10 rüstete 
man 1919 mit Ka- 
binenaufbau aus 
und setzte sie 
anschließend zum 
Passagier- und 
Posttransport ein 
DEHLA 
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Reinhard Zankl, 
Karlheinz Kens, dem 
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Bereitstellung zahlrei- 
cher Photos, Materia- 
lien und wichtiger 
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Die freigelegte Militär-Zulassungsnummer am Rumpf der Jun- 


kers J 4, die in Berlin restauriert wurde 


gung der Militär-Zulassungsnummer 
805 an drei Stellen der Panzerwanne. Da- 
mitkonnte wiederum die Junkers-Werk- 
nummer 169 und das Versanddatum 
vom Werk am 15.5.1918 anhand erhal- 
tener Dokumente nachgewiesen wer- 
den. Das Haupttypenschild war leider 
nicht mehr vorhanden, nur Reste der Be- 
festigungsnieten haben sich links unten 
an der Panzerwanne gefunden. Ergänzt 
werden diese Daten noch durch weitere 
Typenschilder, die sich am Flugzeug fin- 
den: eines an der Panzerwanne rechts 
unten mit eingeschlagenem Abnahme- 
tag (5.4.1918) sowie der Abnahmetag 
des Hauptbenzintanks (6.4.1918). Dass 
auf dem Typenschild am Rumpfende als 
Abnahmedatum der 8. 6. 1918 steht, lässt 
darauf schließen, dass irgendwann das 
ursprüngliche Rumpfgerüst durch ein 
später gebautes ersetzt wurde. Die Blei- 
stiftbezeichnungen 803 auf dem rechten 
Teil des Instrumentenbrettes und 802 auf 
dem linken Teil weisen auf eine zeitglei- 
che Serienproduktion dieser austausch- 
baren Holzteile hin. Wo und wann das 
Flugzeug an der Front zum Einsatz kam, 
ist unklar, die wenigen erhaltenen Fotos 
und Dokumente geben keine Hinweise 
aufdieJ.1805/17. Ein Einschuss am rech- 
ten unteren Längsgurt belegt aber, dass 
die Maschine Pulverdampf gerochen ha- 
ben muss. Auch sein Umbau im Beob- 
achterbereich deutet eindeutig darauf 
hin: die Fotoausrüstung hinter der Pan- 
zerwanne wurde entfernt, ebenso das 
Parabellum-Maschinengewehr und 
Teile des MG-Ringes; dafür wurden 
zwei sogenannte Tiefschluss-Maschi- 
nengewehre vom Typ Spandau 08/15im 
Winkel von 45 Grad eingebaut. Rechts 
außen am Rumpf im Beobachterbereich 
wurde eine Aufnahmehalterung aus 
Blech für Handgranaten angebracht. 


flugzeug-classic.de 5/2008 


Fotos Holger Steinle 


Das Instrumentenbrett der »805/17« ist unvollständig und 
wurde partiell rekonstruiert 


Brenzlige Angelegenheit: Der Hauptbenzintank diente zugleich als Sitz für den Flug- 
zeugführer 


Ob dieses Flugzeug wie das in Kanada im 
Beobachterbereich jemals mit einer FT 
(Funkentelegraphie)-Anlage ausgerüstet 
war, ist nicht nachweisbar: Keine Spuren 
haben sich davon gefunden, ein Genera- 
tor hatte am Motor keinen Platz. 

Im Rumpfsegment hinter dem Beob- 
achtersitz, dort wo der Einbau der Kamera 
vorgesehen war, fanden sich bei diesem 
Flugzeug Reste der Befestigung eines Lei- 
nensackes — ein Hinweis darauf, dass 
diese Maschine auch für die Versorgung 
von Stellungen eingesetzt wurde. 

Wie’s nach dem Waffenstillstand mit 
der 805/17 weiterging, istnur ansatzweise 
nachvollziehbar. Alle Anzeichen sprechen 
dafür, dass das Flugzeug als Teil von Re- 
parationsleistungen nach Italien kam: In 
einer Aufstellung aus dem Jahre 1920 über 
an Italien übergebene Flugzeuge finden 
sich auch Hinweise auf fünf Junkers Infan- 
terieflugzeuge vom Typ J.I, darunter auch 


eine »Seriennummer« (d.h. Militärzulas- 
sungsnummer) 803. Dass es sich dabei 
um die 805/17 handelt, dürfte sehr 
wahrscheinlich sein, vermutlich ist ein 
Schreibfehler die Ursache für die unter- 

schiedlichen Zahlenkombinationen. 
Die Tatsache, dass der Rumpf immer 
noch Eigentum der italienischen Luft- 
waffe ist, kann ein Anzeichen dafür sein, 
dass die Junkers J.I in Italien untersucht 
und vielleicht auch Probe geflogen wor- 
den ist. Warum aber nur der Rumpf er- 
halten ist und was mit den Tragflächen, 
dem Leit- und Fahrwerk passierte, ist 
noch unklar. In den 1930er-Jahren erhielt 
der Rumpf dann eine Tarnbemalung, 
wie sie für die damaligen italienischen 
Jagdflugzeuge üblich war, mit völlig 
falsch angebrachten deutschen Balken- 
kreuzen. Hier recherchieren augenblick- 

lich noch die italienischen Kollegen. 
PROF, DR. DR. HOLGER STEINLE 
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Henschel Hs 129 


DER »FLIEGENDE BÜCHSENÖFFNER« 


Henschel Hs 129 


Zahmes »Raubtier«: Hs 129 A-O 
mit Argus As 410-Reihenmotoren 
Fotos Sammlung Ringlstetter 


In relativ kleiner Stückzahl und einzig zum Zweck der 
Erdkampfunterstützung gebaut, gehört Henschels 
Schlachtflugzeug und Panzerjäger Hs 129 zu den außer- 
gewöhnlichsten Kampfmaschinen des Zweiten Weltkriegs 


as Technische Amt im Reichsluft- 

fahrtministerium (RLM) gab 1937 

die Ausschreibung für ein speziel- 
les Erdkampfflugzeug heraus. Die Ma- 
schine sollte stark bewaffnet, schwer ge- 
panzert, möglichst gering in den 
Abmessungen und mit zwei eher lei- 
stungs- schwachen Motoren ausgerüstet 
sein. Auch der Wendigkeit des Musters 
kam große Bedeutung zu, während auf 
die Höchstgeschwindigkeit weniger 
Wert gelegt wurde, da ein Anvisieren des 
Ziels bei zu hoher Fahrt ohnehin kaum 
möglich schien. 

In die engere Wahl kamen die Vor- 
schläge von Henschel und Focke-Wulf, 
diemitdem Bau von Versuchsflugzeugen 
beauftragt wurden. 

Während Friedrich Nicolaus von Hen- 
schel mit der späteren Hs 129 einen Neu- 
entwurf vorlegte, setzte man bei Focke- 
Wulf auf eine abgeänderte Variante des 
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Nahaufklärers Fw 189. Das RLM ent- 
schied sich letztlich für die günstiger her- 
zustellende Henschel-Konstruktion. 


Konstruktiver Aufbau 
Der dreiteilige, unten wesentlich breitere 
Ganzmetallrumpf war im vorderen Teil 
aus sechs bis zwölf Millimeter starkem 
Stahlblech gefertigt. So entstand eine 
stark gepanzerte Kabine, die dem Flug- 
zeugführer einen möglichst großen 
Schutz bieten sollte. Die Kabinenvergla- 
sung mit 75 mm starker Panzerglas- 
Windschutzscheibe beschränkte man 
zunächst auf ein Minimum. Beim über- 
wiegenden Teil des restlichen Rumpfes 
kam dagegen herkömmliche Leichtme- 
tall-Schalenbauweise zur Anwendung. 
Die freitragende, zweiholmige Trag- 
fläche war, wie auch das Seiten- und 
Höhenleitwerk, komplett aus Metall ge- 
fertigt. und dreiteilig aufgebaut. Das Flü- 


gelmittelstück diente als Motorträger 
und bildete eine Einheit mit dem Mit- 
telrumpf. An den Hinterkanten der 
Flächen verliefen im inneren Bereich 
links und rechts des Rumpfes unterseitig 
mit Stoff bespannte Landeklappen, im 
äußeren Bereich bis zu den Flügelend- 
kappen aerodynamisch und statisch aus- 
geglichene Querruder. Der Anstellwinkel 
der Höhenflosse war am Boden justier- 
bar. 

Das Hauptfahrwerk wurde hydrau- 
lisch nach hinten in die Motorgondeln 
eingezogen, wobei die Räder 2\п etwa ei- 
nem Drittel unverkleidet blieben. Das 
Spornrad war hingegen nicht einziehbar. 

Die Starrbewaffnung aus zwei Ma- 
schinengewehren MG 17, Kaliber 7,92 
mm, und zwei 20-mm-MG-FF installierte 
man schwerpunktnah im Rumpf. Die Vi- 
siereinrichtung fand wegen der beengten 
Platzverhältnisse in der Kabine seinen 
Platz leicht nach rechts versetzt außer- 
halb vor der Windschutzscheibe. 


А-0-Могѕегіе 

Das erste Versuchsflugzeug startete im 
Mai 1939 zum Jungfernflug. Angetrieben 
wurde dasnicht einmal zehn Meter lange 
Schlachtflugzeug von zwei V-12-Zylin- 


der-Reihenmotoren Argus As410 A-0, die 
eine Startleistung von je 430 PS, später 
465 PS (A-1), abgaben und zweiblättrige 
Argus-Verstell-Luftschrauben drehten. 
Die Flugeigenschaften der kleinen aber 
schweren Zweimot konnten keineswegs 
überzeugen, und auch die Flugleistun- 
gen ließen wegen der zu schwachen Mo- 
toren sehr zu wünschen übrig. Nach zwei 
weiteren V-Mustern, von denen eines ab- 
stürzte, folgten erste etwas verbesserte 
A-0-Vorserien-Maschinen, die 1940 zur 
Erprobung an die Truppe gingen, wo das 
Flugzeug jedoch keinen Zuspruch fand. 
Zu schwach motorisiert, zu hohe Steuer- 
drücke und sehr schlechte Sichtverhält- 
nisse für den Piloten waren die haupt- 
sächlichen Ablehnungsgründe. 

Bei Henschel machte man sich daran 
das Flugzeug zu überarbeiten. Vor allem 
mussten stärkere Motoren her. 


B-1 mit mehr Motorleistung 

Daher griff man nach dem Sieg über 
Frankreich auf den nun in großer Zahl 
zur Verfügung stehenden 14-Zylinder- 
Doppelsternmotor Gnöme-Rhöne 14 M 
zurück, der eine Startleistung von gut 700 
PS abgab. Ein 3-Blatt-Ratier-Verstellpro- 
peller mit 2,55 Meter Durchmesser setzte 
die Leistung in Vortrieb um. Bei Henschel 
dachte man zunächst an einen Neuent- 
wurf des Flugzeuges, doch drängte das 
RLM darauf, die Hs 129 auf die französi 
schen Motoren umzurüsten. Mit verän- 
derten Tragflächen und bezüglich der 
Sichtverhältnisse erheblich verbessertem 
Kabinenaufbau erschien Ende 1941 die 
Hs 129 B-0 (umgebaute А-1) beziehungs- 
weise B-1. Die Leistungsdaten der Hs 129 
bewegten sich mit den französischen 
Beute-Motoren entsprechend deutlich 
nach oben und konnten nun befriedigen. 
Auch die fliegerischen Qualitäten der 
B-Ausführung hatten gewonnen, wenn- 
gleich sie noch keineswegs als gut zu be- 
zeichnen waren. 

Die Bewaffnung bestand aus zwei MG 
17 mit je 1000 Schuss sowie zwei 20-mm- 
MG 151/20 mit je 250 Schuss Munition. 
Mittels ETC 50-Trägern unter den Flügeln 
konnten serienmäßig zwei 50-kg-Bom- 
ben oder zwei AB 24-Behälter für jeweils 
24 Stück 2-kg-SD2-Bomben untergehängt 
werden. 

Durch Rüstsätze ließ sich der Kampf- 
wert der Hs 129 je nach Einsatzzweck er- 
heblich steigern. So konnte die Anzahl 
der SD 2-Bomben auf 96 SD 2-Splitter- 
bomben in vier Behältern erhöht werden. 
Als weiterer Rüstsatz konnte eine mit 30 
Schuss bestückte 30-mm-Maschinenka- 
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Die meisten Hs 129 wurden mit Gnöme-Rhöne-Sternmotoren ausgerüstet. Wie diese Hs 
129 B, hatten etliche Maschinen einen Rückspiegel montiert 


schine in Sandgelb mit dunkelgrünen Flecken und hellblauer Unterseite 


Der Hs 129-Führerraum war stark gepanzert und derart knapp bemessen, dass man 
das Visier außerhalb montieren musste. Die Grad-Linien am Seitenfenster dienten zur 
leichteren Einschätzung des Sturzwinkels beim Angriff 
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OBEN Gerade von 
vorne offenbart 
sich die geringe 
Größe und Kom- 
paktheit der Hs 
129. Seitlich am 
Rumpf sind die je- 
weiligen Ausschuss- 
öffnungen der 
Starrbewaffnung zu 
sehen, wobei sich 
die MG 151/20 
oben befanden 
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Henschel Hs 129 


none MK 101 unter dem Rumpf montiert 
werden. Auch mit MK 101 war das Mit- 
führen von zwei 50-kg-Bomben oder Ab- 
wurfbehältern AB 24 möglich. Mit vier 
zusätzlichen MG 17 unter dem Rumpf 
und einem Munitionsvorrat von 2000 
Schuss war die Version Hs 129 B-1/R3 
ausgestattet. Vier SC 50 oder AB 24 ließen 
sich an ETC-Trägern unter dem Rumpf 
mitführen. Genauso wie eine 250-kg- 
Bombe oder ein abwerfbarer 300-1-Zu- 
satztank (selten). Die Möglichkeit zum 
Einbau einer Reihenbildkamera für Auf- 
klärungszwecke in die Hs 129 ist umstrit- 
ten, beweiskräftige Unterlagen darüber 
scheint es nicht zu geben. 

Spezielle Filter machten auch den Ein- 
satz in Nordafrika einigermaßen mög- 
lich, obwohl die Gnöme-Rhöne-Motoren 
grundsätzlich sehr empfindlich waren. 


Verbesserte B-2 
Mit verbessertem Treibstoffsystem und 
zwei 13-mm-MG 131 anstatt der MG 17 
verließ die Folgevariante Hs 129 B-2 ab 
Mai 1942 die Werkshallen. Inzwischen 
war es notwendig geworden, die Hs 129 
mehr und mehr als Panzerjäger einzuset- 
zen, was die Ausrüstung mit schweren 
Kanonen bedingte. Ab Mitte 1943 konnte 
auch eine MK 103, Kaliber 30 mm, mit 100 
Schuss unter den Rumpf gehängt wer- 
den. Die Hs 129 B-2/R3 flog mit der Bord- 
kanone BK 3,7, Kaliber 37 mm. Zumalmit 
nur 12 Schuss munitioniert, kam die BK 
3,7 nur selten zum Einsatz. Im Notfall 
konnten die Anbauwaffen abgesprengt 
und so das Flugzeug erheblich erleichtert 
werden. 

Man erprobte auch Werfergranaten 
und ungesteuerte Raketen-Geschosse 


GANZ OBEN Selbst in 
zwei Hälften geteilt 
macht die Hs 129 
noch eiren stabilen 
Eindruck 


OBEN Hs 129 B-2 
mit der Werknum- 
mer 0373 


Henschel Hs 129 


Henschel Hs 129 B-2 
Rumänische Luftwaffe 
Ostfront 1943/44 


Lackierung: RLM 71/65 


© Herbert Ringlstetter – www.aviaticus.com 
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INPENGESCHICHTE Henschel Hs 129 


GANZ OBEN Diese Hs 
129 B wurde zum 
alliierten Beute- 
stück, dem Foreign 
Equipment mit der 
Kennung FE-4600. 
Das Rumpfvorder- 
teil dieser Ma- 
schine ist bis heute 
in Australien erhal- 
ten geblieben 
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unterschiedlichen Kalibers. Die interes- 
santeste Ausführung stellte der an- 
nähernd senkrechte Einbau von sechs 
Werferabschussrohren im Rumpf dar. Per 
Sondergerät SG 113 A »Förstersonde« 
wurden im Panzer tief überflogen, durch 
Änderung des magnetischen Kraftfeldes 
erfasst und mittels automatisch ausgelö- 
ster, spezieller 77-mm-Werfergranaten 
bekämpft. Ob das System im scharfen 
Einsatz erprobt wurde, ist unklar. 

Als Hs 129 B-3 bezeichnete Exemplare 
waren sogar mit einer 75-mm-Bordka- 
none BK 7,5 bewaffnet, mit der auch der 
stark gepanzerte Sowjet-Panzer T-34 mit 
nur einem Schuss geknackt werden 
konnte. Die Flugeigenschaften mit der 
über sechs Meter langen und 450 kg 
schweren Kanone waren jedoch misera- 
bel. Nur etwa 25 weitere Hs 129 B-3 wur- 
den gefertigt. 

Die nochmals weiterentwickelte Ver- 
sion Hs 129 C mit Isotta-Fraschini-Moto- 


ren kam über das Entwurfstadium nicht 
hinaus. 


Einsatz 

Im Januar 1942 erhielt die 4. Staffel des 
Schlachtgeschwader 1 die ersten Hs 129 
B-0 und B-1. Eingesetzt wurde der kom- 
pakte Schlächter ab Mai 1942 hauptsäch- 
lich an der Ostfront sowie in kleinerem 
Umfang auch in Nordafrika beim 
Schlachtgeschwader 2. Gut gepanzert 
und stark bewaffnet, zeigte sich die Hs 
129 ihren Aufgaben gewachsen. Insge- 
samt bewährte sie sich als Schlachtflug- 
zeug und Panzerjäger gut. Nicht umsonst 
erhielt die Henschel-Konstruktion den 
Spitznamen »Fliegender Büchsenöffner«. 
Ein größeres Manko der Hs 129 bestand 
im Einmotorenflug, da die schwere Ma- 
schine auch mit den stärkeren Aggrega- 
ten noch zu schwach motorisiert war. 
Längere Strecken mit nur einem laufen- 
den Triebwerk ließen sich daher kaum be- 


LINKS/OBEN Mit der 
75-mm-Bordkanone 
ausgestattete Hs 
129 B-3. Hier ganz 
ohne MG-Bewaff- 
nung während der 
Erprobung, erhielt 
die B-3 neben der 
BK 7,5 serienmäßig 
nur zwei leichte MG 


OBEN/RECHTS 
Wartung und Auf- 
munitionierung der 
30-mm-MK 103 
unter dem Rumpf 
einer Hs 129 B-2 


wältigen. Zudem gehörten die französi- 
schen Sternmotoren nicht gerade zu den 
zuverlässigsten, Motorschäden waren an 
der Tagesordnung und ein ständiges Är- 
gernis. Neben der deutschen setzte ab 
Mai 1943 auch die rumänische Luftwaffe 
Hs 129 ein. 

Insgesamt wurden bis September 1944 
über 870 Hs 129 gebaut. Eine unvollstän- 
dige Kabine in Australien ist alles, was 
von der Hs 129 bis heute übrig geblieben 


Technische Daten - Henschel Hs 129 


Henschel 
Einsatzzweck 
Besatzung 

Antrieb 

Startleistung 
‚Spannweite 

Länge 

Höhe 

Flügelfläche 
Flächenbelastung 
Leergewicht 
Rüstgewicht 
Abfluggewicht 
Höchstgeschwindigkeit 
Marschgeschwindigkeit 
Landegeschwindigkeit 
‚Anfangssteigleistung 
Steigleistung ca. 
Reichweite max. 
Dienstgipfelhöhe 
Bewaffnung 


‚Abwurflast 


ist. HERBERT RINGLSTETTER 
Hs 129 B-1 
Einsitziges Erdkampfflugzeug 
Flugzeugführer 


2 х Gnöme-Rhöne 14 М 4/5, luftgekühlter 14-Zylinder-Doppelsternmotor 


2x 710 PS (ges. 1420 PS) 
14,20 m 

9,75m 

3,25 m 

29,00 m’ 

171 kg/m? 

3621 kg 

4057 kg 

4960 kg 

450 km/h in 3400 m 
145 km/h 


570 m/min 
7900 m in 23 min 


560 km 
7900 m 


2x MG 151/20 20 mm 
2x MG 17 - 7,92 mm 


Bis zu 250 kg 


Verschiedene Rüstsätze möglich 
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Hs 129 B-2 


2x 710PS 

14,20 m 

9,75 m 

3,25 m 

29,00 т? 

181 kg/m 

3810 kg 

4197 kg 

5250 kg 

410 km/h in 3800 m 
315 km/h in 3000 m 
145 km/h 

490 m/min 


700 km 
9000 m 


2 x MG 151/20 – 20 mm 
2x MG 131-13 тт 


Bis zu 250 kg 


Hs 129 B-3 


2x710PS 
14,20 m 
9,75m 
3,25 т 
29,00 m’ 
4063 kg 
400 km/h 


145 km/h 


8000 m in 37 min 
780 km 
9000 m 


2xMG17 
1x BK 7,5- 75 тт 
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СОСКРІТЅ ЕОГСЕ 83 Wolf Hirths »Musterle« 


Khioks darunter 


Ke das Fiiogöfenkmal zu Sam. 


junga 


COCKPITS HISTORISCHER DEUTSCHER FLUGZEUGE IM DETAIL 


Hirths erfolgreicher 
Leistungssegler 


Bis in die frühen 
1930er-Jahre war der 
Segelflug geprägt von 

Pionierflügen und neuen 

. Rekorden. Deutsche 
Segelflugpiloten ließen sich 
von akademischen 
Fliegergruppen oder 
Flugzeugfirmen oft maßge- 
schneiderte und damals 
auch teure Einzelstücke 
entwickeln. Eines davon 
war Wolf Hirths »Musterle« 
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m 25. 8. 1909 gründeten fünf Ober- 

schüler im Alter von 15 bis 16 Jah- 

ren die Flug-Sport-Vereinigung 
Darmstadt. Sie waren 1911 die Entdecker 
der Wasserkuppe für den Segelflug. Nach 
dem Ersten Weltkrieg wurde diese Tradi- 
tion von ehemaligen Militärpiloten mitder 
Gründung der Akademischen Flieger- 
gruppe Darmstadt fortgesetzt. Bald gab es 
erste Erfolge und mit dem Sieg im Rhön- 
wettbewerb im Jahre 1924 hatte die 
Gruppe ihre führende Rolle im deutschen 
Segelflugzeugbau etabliert. 

Viele bekannte Flugzeugtypen ent- 
stammten dieser Akaflieg, wie zum Bei- 
spiel der »Konsul«, der als Vater aller Se- 
gelflugzeuge angesehen werden kann. 
Eines der späteren Muster war die H II PL 
»Lore«, für welche der Konstrukteur Paul 
Laubenthal die Erfahrungen der Darm- 
stadt I verwertet hatte. Die »Lore« war 
dann auch 1929 das Vorbild für WolfHirths 
Musterle, das er nach dem Kosenamen sei- 


ner Frau benannte. Mit dem Bau des Mus- 
terle wurde der Segelflugzeugbau Kassel 
beauftragt, der bei der Ablieferung 8500 
Reichsmark in Rechnung stellte, Damals 
entsprach das einem kleinen Vermögen, 
mit dem man sich ein kleines Baus hätte 
leisten können. 

Im Herbst 1930 nahm Wolf Hirth mit 
seinem Musterle am 1. Nationalen Ameri- 
kanischen Segelflugwettbewerb in EI- 
mira/New York teil. Hier Пор er erstmalig 
mit einem Variometer und am 4.10.1930 
gelang ihm der erste Flug bei Blauthermik, 
also ohne dass ihm Cumuluswolken’die 
sicheren Aufwinde verrieten. 

Weitere Erfolge des Musterle waren: 
* 1929 zwei erste Preise im 

Rhönwettbewerb 
• 1930 vier erste Preise in Elmira 
• 1931 ein Segelflug über New York 

und ein Gewitterflug über der Rhön 
* 1932 erster Preis im Streckenflug auf 

dem Rhönwettbewerb 


A 


Seit 1931 hatte das Musterle als Wetter- 
schutz eine Sperrholzhaube über dem Pi- 
lotensitz mit vier teilweise mit Cellon ge- 
schlossenen Fenstern. Für Navigations- 
versuche nahm Wolf Hirth zeitweise auch 
ein Radiogerät mit, um über die Qualität 
des Empfangs und der ihm bekannten 
Lage bestimmter Rundfunksender seine 
ungefähre Position bestimmen zu können. 
Diese Versuche einer frühen »Funknavi- 
gation« hatten jedoch nicht den erhofften 
Erfolg. 


Mühsame Rekonstruktion 

Das Kennzeichen lautete »D-Musterle«. 
Zeitweise trug das Flugzeug auch die Wer- 
beaufschrift des Sponsors »Wanderer«. 
Das traurige Ende des Flugzeugs kam 1939 
in Stuttgart, als es bei einem Hallenbrand 
zerstört wurde. 

1992 begann der Segelflugzeugspezia- 
list Klaus Heyn aus Schlierbach, der unter 
anderem bereits einen Rhönadler und den 
Schulz »Besenstiel« nachgebaut hatte, mit 
der Rekonstruktion des Musterle. Ein Sei- 
tenruder dieses Seglers hatte er bereits vor 
einigen Jahren nachgefertigt. Da nur noch 
wenige Zeichnungen vorhanden waren, 
mussten viele Teile und Details aufwendig 
rekonstruiert werden. Siegfried Lorenz 
stellte dafür einen neu gezeichneten Satz 
Pläne der H II PL zur Verfügung. 

Nach vielen hundert Arbeitsstunden 
startete das »Musterle« im September 1999 
in Aalen-Elchingen zu seinem erfolgrei- 
chen Erstflug. Für den heutigen Flugbe- 
trieb hatte Klaus Heyn allerdings einige 
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Zeichnung der In- 
strumentierung des 
Musterle. Der in 
der Zeichnung er- 
kennbare ge- ` 
spannte Draht war 
die Antenne für das 
Radio 

Sammlung P. Selinger 


Ausstattung des Musterle 


Transparente Angelegen- 
heit: Das Flugbild des 
Musterle von unten 

Foto P. Selinger 


Nr. Gerät 


1 


2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
1 


Ausgleichsgefäß für das Variometer 
Borduhr 
Taschenlampe 
Variometer (Askania) 
Magnetkompass (Plath) 
Wendezeiger (Askania) 
Höhenmesser (Lufft ?) 
Fahrtmesser (Badin) 
Variometer (Badin) 

D Einbauort für das Radio 


Messbereich Bemerkung 
Armbanduhr! 

+5/-5 m/s Langgerät 

0-6000 m 

20 - 120 km/h 

+5/-5 m/s 
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СОСКРІТЅ РОГСЕ 83 Wolf Hirths Musterle 


OBEN Saubere Ar- 
beit: rekonstruierte 
historische Kabi- 
nenhaube mit dem 
Instrumentenbrett 
Foto P. Selinger 


OBEN RECHTS 
Das neu gebaute 

Musterle beim Erst- 
flug in Aalen-Elchin- 
gen РҒоЮР, Selinger 
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Modifikationen vorgenommen. Die Flüge 
fanden — genau wie beim Origina 
terle«-vorallem zwecksbesserer 
einem offenen Sitz statt. Dafür wurde auch 
das historisch rekonstruierte Instrumen- 
tenbrett in der Haube durch eines mit mo- 
dernen Rundinstrumenten ausgetauscht. 

Leider währte der Flugbetrieb nur kurz 
und endete schon nach wenigen Monaten 
mit einem Landeunfall. Nach den Repara- 
turen hat das nachgebaute Musterle in der 
historischen Konfiguration nun einen Eh- 
renplatz im Segelflugmuseum auf der 
Wasserkuppe erhalten. 


Hightech im Cockpit 

Für das Musterle hatte sich Wolf Hirth als 
Leistungssegelflieger eine maßgeschnei- 
derte Instrumentierung zusammenge- 
stellt, die weit über das hinaus ging, was 
sich ein Durchschnittssegelflieger ‘Ende 
der 1920er-Jahre leisten konnte. 

Auf den Flügen mit dem Musterle 
wurde sich Hirth auch über die Bedeutung 
des Variometers für den Segelflug be- 
wusst, das ein Steigen oder Sinken anzeigt 
und damitauch Hinweise aufeine vorhan- 
dene Thermik gibt. 


In der Anfangszeit des Segelflugs wäh- 
rend der 1920er-Jahre flog man zumeist 
ohne Instrumente. Diejenigen, die es sich 
leisten konnten, bauten Geräte aus dem 
sten Weltkrieg oder aus dem Ausland 
ein oder fertigten Eigenbauten. Für die Su- 
che nach Thermikfeldern nahm man gele- 
gentlich einen Feinhöhenmesser mit. 

Obwohl das Variometer als wichtigstes 
‚Anzeigegerät für die Thermik bereits den 
Ballonfahrern bekannt war, dauerte es erst 
bis 1932, bis es im Segelflug Verbreitung 
fand. Zwar hatte bereits 1928 Alexander 
Lippisch auf dessen Bedeutung für den Se- 
gelflug aufmerksam gemacht, aber die da- 
maligen Leistungspiloten, die oft vom S 
gelflug leben mussten, behielten Ihre 
Erkenntnisse für sich. Sie mussten oftmals 
vom Segelflug leben und wollten ihren Ri- 
valen keinen Vorteil verschaffen. 

Wolf Hirth sah diesjedoch etwas anders 
und veröffentlichte seine Erfahrungen mit 
dem Variometer auf dem Musterlein Fach- 
zeitschriften, so dass sie allen Segelfliegern 
zugute kamen. 

Eine Zeichnung aus einer damaligen 
Luftfahrtzeitschrift zeigt anschaulich die 
Instrumentierung und Ausstattung des 


OBEN MITTE Ein 
Glockenkompass 
von Plath, hier je- 
doch ein späteres 
Modell nach 1935 
Foto Jordan 


OBEN RECHTS Ein 
Lufft-Höhenmesser, 
wie er vermutlich 
ähnlich auch im 
»Musterlé« einge- 
baut war 


Das Segelflugmu- 
seum auf der 
Wasserkuppe ist 
weltweit das be- 
deutenste über die 
lautlose Fliegerei. 
Mehr als 40 his- 
torische Flugzeuge 
(darunter viele Einzel- 
Stücke) können in 
zwei großen Hallen 
besichtigt werden. 
www. segelflugmu 
seum.de 


Musterle. Der Einbau zweier Variometern 
unterschiedlicher Empfindlichkeit ist 
heute in Segelflugzeugen fast allgemein 
üblich geworden. Die französische Firma 
Badin war Ende der zwanziger Jahre füh- 
rend im Bau von Variometern und ande- 
ren Bordinstrumenten. Das nutzte auch 
Wolf Hirth bei der Auswahl seiner Instru- 
mente. 


Moderne Instrumente 

Das Musterle war innen und außen mit ei- 
nem farblosen Schutzanstrich versehen, so 
dass überall die Holzmaserung durch- 
schimmerte. Die bespannten Flächen wa- 
теп im Farbton des Bespannstoffes. An- 
sonsten zeigt das Flugzeug nur die 
verschiedenen Beschriftungen wie das da- 
malige Kennzeichen »D-Musterle«, den 
Namen des Sponsors »Wanderer« (eine 
‚Automobilmarke) und Wolf Hirths Buch- 
führung seiner Erfolge am Seitenruder. 
Klaus Heyns Nachbau richtete sich nach 
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diesen historischen Vorgaben. Abwei- 
chungen für den heutigen Flugbetrieb wa- 
ren das Zulassungskennzeichen D-8365, 
die Bundesflagge am Leitwerk, Brems- 
klappen auf den Flügeloberseiten und eine 
Schleppkupplung. Hirth startete damals 
nur mit dem Gummiseil, was auch mit 
dem nachgebauten Musterle möglich 
wäre. Die Instrumentierung für den Flug- 
betrieb waren moderne Rundinstrumente: 
Magnetkompass, Höhenmesser, Fahrt- 
messer, Variometer, Akustikvariometer 
und eine Funkanlage. Klaus Heyn flog — 
im Gegensatz zu Wolf Hirht mit Fall- 
schirm. Dafür hatte er im kleinen Cockpit 
mehr Platz als der Segelflug-Pionier. 

Für die Ausstellung im Segelflugmu- 
seum ist nun die nachgebaute historische 
Kabinenhaube mit dem rekonstruierten 
Instrumentenbrett eingebaut. Die Instru- 
mente sind Rekonstruktionen von Klaus 
Heyn oder passende historische Geräte. 

PETER W. CoHAusz 


Wolf Hirth zeigt die 
Kabinenabdeckung 
mit dem Instrumen- 


tenbrett. Links 


außen ist die Ventu- 


ridüse befestigt 
Foto Sammlung Heyn 
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Über Fliegeruhren 


Stecke einen Piloten in einen großen Sack, schüttle den Sack 

für eine Weile und wirf anschließend allen Dreck weg, der 
sich noch darin befindet. Was bleibt dann im Sack übrig? Die Ant- 
wort lautet: eine Sonnenbrille von Rayban und eine teure Uhr. Das 
mit der Sonnenbrille weiß ich nicht genau, ich trage eine andere 
Marke. Bei der Uhr sieht es da schon anders aus. 

Woher kommt nun das Verlangen eines Fliegers nach einer teu- 
ren Uhr? Prestige? Möglicherweise. Oder, um ganz ehrlich zu sein, 
wahrscheinlich sogar in erster Linie. Ausgenommen vielleichtman 
ist Uhrensammler oder sieht darin die einzige Möglichkeit, sich als 
Mann dezent zu schmücken. 

Die Fliegeruhr wurde seit Beginn der Luftfahrt zu einem nicht 
wegzudenkenden Teil des Pilotenoutfits. Sie war unter anderem 
für die Navigation von wesentlicher Bedeutung sowie für das 
rechtzeitige Umschalten zwischen den Tanks und für das Berech- 
nen des verbleibenden Kraftstoffs. 

In der Frühzeit der Fliegerei gab es kaum Uhren, die solchen An- 
forderungen gerecht wurden. Die Taschenuhr war immer noch in 
Mode. Jene wenigen Armbanduhren, die es auf dem Markt gab, 
waren meist nicht sehr genau und definitiv nicht vibrationsge- 
schützt. Nicht zuletzt deshalb begannen Uhrenhersteller, sich auf 
dieses neue, hochpreisige Marktsegment einzustellen. Chronogra- 
phen kamen dem Bedürfnis der 
Flieger näher. Große, einfach 
abzulesende Beobachteruhren 
mit überdimensionierten Kro- 
nen, welche es den Piloten er- 
laubten, die Uhren aufzuzie- 
hen. oder zu verstellen, ohne die 
dicken Handschuhe dabei aus- 
ziehen zu müssen, erfreuten sich der Beliebtheit der Militärs und 
fanden ihren Weg in die Luftstreitkräfte. Kreisrechenschieber und 
Telemeterskalen wurden in die Drehringe graviert und auf Ziffern- 
blätter gedruckt. Schwarze, spiegelungsfreie Ziffernblätter setzten 
sich durch. Die Fliegeruhr erlebte im Zweiten Weltkrieg einen Ent- 
wicklungsstand, der bis heute kaum mehr übertroffen worden ist. 

Nach dem Krieg wurde die Freizeitfliegerei immer populärer. 
Dann kamen günstige Flugreisen. Fliegen war »in«. Die Uhrenin- 
dustrie griff diesen Trend erneut auf. Billige Fliegeruhren wurden 
produziert, meist mit einem schwarzen Ziffernblatt samt deutli- 
chen Indexen und arabischen Ziffern, einem großen Gehäuse und 
bei den teureren Modellen mit einer Chronographenfunktion. 

Doch da gibts noch immer jene Hersteller, die als Klassiker un- 
ter den Fliegeruhrenproduzenten bekannt geworden sind und 
Otto Normalverbraucher als Kunden nahezu ausschließen: Bre- 
guet, IWC, Breitling, Hamilton, Tutima, Hanhart, Fortis, Junghans 
und Sinn, umnureinige davon zu nennen. Interessanterweisehatte 
Rolex trotz seines Modells »Airking« (übrigens eines der billigsten 
dieser Marke), sich nie einen Namen auf dem Fliegersektor, son- 
dern in erster Linie auf dem Gebiet der wasserdichten Uhren mit 
Chronometer-Zertifizierung gemacht. Dennoch trägt zum Beispiel 


U nlängst erzählte mir ein amerikanischer Freund einen Witz: 


»Woher kommt das Ver- 
langen des Fliegers 

nach einer teuren Uhr? 
Prestige? Möglicherweise. « 
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Wolfgang Falch 


Wolfgang Falch ist Jahrgang 1966, studierte Kunst in Wien und erwarb 
1996 die Pilotenlizenz. Neben seiner Tätigkeit im Bereich Kunst und 
einer Gastprofessur an der Universität von New Orleans gründete er 

im Jahr 2000 eine vielbesuchte Internetplattform für Warbirds und 
später dann das Unternehmen Sandy Air Corp., das sich mit Flugzeug- 
bergungen, darunter jene der P-47 »Dottie Mae«, einen Namen ma- 
chen konnte. Er publizierte bisher mehr als 20 Werke in den Berei- 
chen Kunst und Luftfahrt. Über seine Tätigkeit im Bereich Luftfahrt 
wurden bisher sieben Fernsehdokumentationen produziert 


Chuck Yeager sehr häufig eine Rolex GMT Master gut sichtbar an 
seinem Handgelenk ... Omega war immer schon ein Begriff für 
sauber gefertigte Uhren, die für ein sehr gutes Preis-Leistungs-Ver- 
hältnis gehandelt wurden. Berühmt wurde ihre »Speedmaster«, 
die sogenannte »Monduhr«. Dieses Modell mit Handaufzug 
wurde von den amerikanischen Astronauten bei ihrem ersten 
Mondausflug getragen, ohne dass Omega damals davon wusste. 
Zumindest erzählt es so die Geschichte ... Ganz anders Breitling. 
Diese Marke stellt den Inbegriff dessen dar, was Fliegeruhr bedeu- 
tet. An dieser Stelle möge nun jener Leser, der seine Breitling über 
alles liebt, die Lektüre beenden und weiterblättern. 

Ich zähle zu meinen langjährigen Freunden zwei Uhrmacher- 
meister der alten Schule. Diese beiden Fachleute überholen Uhren 
noch im besten und traditionellen Sinn des Wortes: nämlich selbst. 
Sie zerlegen jede Uhr bis in ihre kleinsten Einzelteile, reinigen ihre 
Komponenten (nicht die unzerlegte Uhr, wie dies heute auch gerne 
gemacht wird), polieren eingelaufene Zapfen, pressen neue Lager- , 
steine ein, überarbeiten Plati- 
nen, bestellen Ersatzteile, so 
die originalen nicht mehr 
überholbar sind, arbeiten die 
Gehäuse auf und händigen 
voller Stolz dem Kunden eine 
Uhr aus, die so manches Mal 
nun »besser als neu ist. i 

Mit diesen Meistern unterhalte ich mich gerne und werde dann 
von ihnen in die Geheimnisse der Uhren und ihrer Marken einge- 
führt. Von ihnen weiß ich um jene ETA- und ETA-Valjoux-Kaliber, 
die sich, obwohl Massenware, vom Kunden unbemerkt veredeltin 
den Gehäusen von Markenuhren wiederfinden. Grundsätzlich 
sind diese Kaliber gut. Die Frage, die sich jedoch der Uhren-Lieb- 
haber stellt, lautet: Bekomme ich beim Kauf einer teuren Uhr ein- 
fach nur eine Marke auf einem Ziffernblatt aufgedruckt serviert 
‚oder eine echte Manufakturuhr, in deren Innerem ein echter »Mar- 
kenmotor« oder eben nur ein Massenmotor seine Arbeit verrich- 
tet? Man denkein diesem Zusammenhang ап den in gewissen Krei- 
sen umstrittenen Porsche 924, der von vielen Porschefreunden 
lächelnd abgetan wird, da unter seiner Haube ja kein »echter« Por- 
schemotor seinen Dienst tut. Doch was bedeutet diese lange Ein- 
leitung nun in Bezug auf Breitling und weitere vorgenannte Mar- 
ken? Dies, mein lieber Leser, erfahren Sie in der nächsten Ausgabe 
von FLUGZEUG CLASSIC! 


»Die Marke Breitling 
stellt den Inbegriff 
dessen dar, was 
Fliegeruhr bedeutet« 


Modell Ju-88 A-4 
Limitierte Auflage 


Die legendäre Ju-88 war eines der 
Standard-Kampfflugzeuge der 
Deutschen Luftwaffe. Nur wenige 
Typen bewährten sich in den 
verschiedensten Einsatzrollen 

wie die Junkers. Das detaillierte 
Modell von Italeri im Maßstab 1:72 
mit limitierter Auflage ist 

ein Muss für jeden Modellbauer! 
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REES Piper J-3C Cub 


Spaziergang in 1000 Fuß über Grund. 
Die J-3C-ist wie geschaffen für dieses 
Vergnügen 


Foto Simon Krikava, 


PIPER J-3C CUB 


Sechs prall gefüllte 
Aktenordner geben 
Auskunft über die 
D-EJUM, eine Piper J-3C 
Cub, Baujahr 1938. 

Ihr Besitzer, Friedrich 
Medihammer, hat die 
Daten angehäuft. Ein 
langes Leben hinterlässt 
eben seine Spuren ... 
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igentlich wollte der 65-jährige Re- 
gensburger gar kein eigenes Flug- 
zeug. Jetzt, fast ein Vierteljahrhun- 
dert nachdem er die Maschine (eher 
unwillig) gekauft hatte, würde er sie nicht 
mehr hergeben. Die Rede ist von seiner 
Cub, die mit berechtigtem Stolz auf das 
frühe Produktionsjahr 1938 verweisen 
kann. Von den rund 200 in Deutschland 
stationierten Cubs ist sie die älteste. Wo- 
möglich ist die im bayerischen Regens- 
burg-Oberhub beheimatete D-EJUM gar 
das älteste fliegende Exemplar seines 
Typs weltweit! 
Die Maschine verließ in einer turbulen- 
ten Zeit die Werkshallen von Lock Haven, 


Pennsylvania – nämlich kurz nach dem 
Übergang von der alten »Taylor Aircraft 
Corporation« zur »Piper Aircraft Corpo- 
ration« und dem Beginn der erfolgreichen 
J-3-Produktionslinie. Die Geschichte sei- 
ner Cub (zu deutsch: Bärenjunges) kann 
Fritz problemlos erzählen. 

Man kann auch Colin Stearn vom bri- 
tischen »Piper Vintage Club« fragen. Der 
Engländer hat den wechselhaften Lebens- 
lauf der Maschine mit der Werknummer 
1165 akribisch nachgezeichnet. Kaum ge- 
baut, wird der schmucke Hochdecker im 
März 1938 nach Großbritannien verschifft 
und mit einem ersten Kennzeichen verse- 
hen: G-AFF]J. 


GANZ OBEN Das 
Anwerfen des Conti 
übernimmt Fritz 
Medihammer stets 
selbst 


OBEN Unverkenn- 
bares Cub-Gesicht. 
Nur der simple 
Bezinstandmesser 
verunstaltet die ele- 
gante Linienführung 
Fotos Stefan Bartmann 


Club-Cub 

Als Vorführflugzeug geht sie sogleich auf 
Werbefeldzug. Noch im selben Jahr landet 
sie auf einer Gartenparty der »Royal Ae- 
ronautical Society« in Heathrow. Der 
»County Flying Club« in der Grafschaft 
Leicester leistet sich die С-АЕЕЈ für ihre 
Mitglieder — bis zum Zweiten Weltkrieg. 
Während dessen bleibt die Cub in einer 
Autowerkstatt eingelagert. 

Nach 1945 wird sie wiederbelebt und 
geflogen, rein privat und zum Spaß. Die 
Importbeschränkungen für Ersatzteile 
und Motoren machen den Eignern zu 
schaffen. Zeitweise teilen sich ein paar 
Kollegen von der BOAC (dem Vorgänger 
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von »British Airways«) die kleine Einmot. 
Die muss sich noch mit dem 40 PS schwa- 
chen Continental A-40 begnügen. 

Zehn Jahre später dürfen auch die 
Deutschen wie mit Motorkraft in die Luft. 
So kauft im Juli 1955 die Nürnberger 
Firma Airang die Ј-ЗС für Rundflüge und 
Luftbilder. Doch der wuchernde Schrift- 
verkehr um eine fehlende Musterzulas- 
sung zwischen London, Nürnberg und 
Braunschweig zermürbt die Firma. 1956 
wird die Cub an die Bundeswehr verhö- 
kert, Lager Faßberg, »Technische Schule 
3« in der Lüneburger Heide. Dort dürfen 
sich bis 1961 Technik-Schüler an dem 
»Lehrmodell« versuchen ... 


GANZ OBEN Braucht 
sich nicht zu ver- 
stecken: einfache, 
aber funktionelle 
Technik 


OBEN Flugzeugbau 
der frühen Jahre: 
einfacher Brettholm 
aus Fichtenholz 
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KLASSIKER Piper J-3C Cub 


Mitte der 1960er-Jahre wird ihr in Faßberg 
der kräftigere Continental A-65 einver- 
leibt. Auch das bis heute verwendete 
Kennzeichen D-EJUM erhält die Cub erst 
hier. Um den stärkeren Motor unterzu- 
bringen, sind eine größere Cowling und 
ein neues Brandschott nötig. Fälschlich als 
»Piper L-4« eingetragen, wird die Cub 
endlich wieder geflogen - nach zehn Jah- 
ren Stillstand. Doch 1971 verliert man in 
Faßberg wohl das Interesse an der Ma- 
schine, und die D-EJUM wird »demilitari- 
siert«. Es folgen mehrere Halter- und 
Standortwechsel in südlicher Richtung: 
Uelzen, Münster, Gerstetten, Ampfing ... 
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OBEN Macht mit 
ihren 70 Jahren 
noch immer eine 
gute Figur: die 
bayerische D-EJUM 


LINKS ОЬ heute 
klappt? Nicht bei je- 
dem Wetter fliegt 
Meldhammer mit 
seiner Cub 


RECHTS Verständ- 
lich: Der Sommer 
ist die beste Jah- 
reszeit für passio- 
nierte »Cabrio«- 
Flieger Foto S. Krikava 


Seit Januar 1984 ist Friedrich Medlham- 
mer eingetragener Halter der D-EJUM. 
Die Cub ist sein erstes Motorflugzeug und 
bislang sein einziges. Als Fluglehrer war 
und ist er ohnehin viel in der Luft, und 
zum Erwerb seiner J-3C trugen der Zufall 
und ein Missverständnis bei. Die D-EJUM 
gehörte nämlich einem seiner ehemaligen 
Flugschüler. Der bot sie ihm 1983 zum 
Kauf an, doch die Preisvorstellung schien 
wohl allzu verstiegen. Fritz sagte also aufs 
Geratewohl: »Vielleicht für die Hälfte!« 
Ein paar Monate später musste er die Zu- 
sage einlösen. Da war die Cub insgesamt 
1897 Stunden in der Luft. 


0 в 


5_ VERTICAL SPEED 
je 


G 


27 SS 
Dom 
5, KOFEET PER MINUTE 


Piper-Label: Das berühmte Bärchen ziert 
sogar das Variometer im Instrumenten- 
panel 


Fotos $. Bartmann (3) 


Der neue Eigentümer kümmerte sich um 
die fällige Grundüberholung von Zelle 
und Triebwerk. Farblich präsentiert sich 
die vorher rot-weiße Cub seitdem in sig- 
nalgelb mit schwarzem Zier-Blitz an der 
Rumpfwand: typisch Ј-ЗС. Doch wirklich 
viel geflogen wird die D-EJUM von ihm 
nicht, gut fünfzehn Stunden im Jahr. 


Balkongefühle 

Viel Komfort dürfen Cub-Flieger dabei 
nicht erwarten: Ausrüstung und Ausstat- 
tung sind aufs Praktischste beschränkt. 
Zwischen den Seitenruderpedalen ragt 
ein ominöses Loch. Es ist die Heizung, die 


‚Anflug auf Regens- 
burg-Oberhub. 
Wind und Bäume 
sorgen bisweil für 
üble Turbulenzen, 
die jeden Cub-Pilo- 
ten auf Trab halten 
Foto Simon Krikava 


Lange ist's her: Ihre Jugend verbrachte die D-EJUM als G-AFFJ in Großbritannien 


allenfalls die Füße mit Warmluft umfä- 
chelt. Das Funkgerät wird von einer Bat- 
terie gespeist. Die Akkus baumeln im Ge- 
päckfach. 

Doch bevor überhaupt ans Fliegen ge- 
dacht werden kann, fordert der fehlende 
Generator seinen Tribut. Das Anwerfen 
des Propellers von Hand ist eine heikle 
Prozedur, dieMedlhammer grundsätzlich 
selbst übernimmt. 

Die J-3C zählt zu jenen Flugzeugen, de- 
ren Flugeigenschaften von ihren Piloten 
gern mit dem reichlich verschwommenen 
Begriff »sie will geflogen sein«, umschrie- 
ben werden. Meistens bedeutet das eine 
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Foto Archiv Medihammer 


ruhige Hand und viel Beinarbeit. Es gibt 
Wind- und Wetterlagen, bei denen Fritz 
seinen alten Vogel daher gar nicht erst ins 
Freie rollt. Die Baum- und Hangarreihen 
beiderseits der Startbahn von Regens- 
burg-Oberhub schaffen bisweilen üble 
Turbulenzen, 


Start und Fenster auf! 

Beim Rollen zum Startpunkt wird die Vo- 
raussicht durch die hochnäsige Cowling 
beschränkt. Beim Start beschleunigt der 
Oldie recht spritzig. Nach rund 30 Metern 
kommt das Leitwerk hoch und schon bei 
30 Meilen pro Stunde (rund 50 Stundenki- 


Muss manchmal sein: Ein bisschen Pflege 
gehört zum Vorflug-Check Foto S. Bartmann 


lometer) nach einem Ziehen am Steuer- 
knüppel der ganze Rest. Rollstrecke: be- 
scheidene 150 Meter. Einmal abgehoben, 
sorgt das nach oben klappbare Fenster so- 
gleich für Balkongefühle. 

Der vorbeirauschende Propellersträhl 
verschafft angenehme Kühlung und be- 
fördert zudem den leichten Benzindunst 
ins Freie. Derweil kann man den Arm 
sig über die Bordwand baumeln lassen, 
während die reizvolle Oberpfälzer Land- 
schaft vorbeischleicht- ein Gefühl wie im 
Cabrio. Da wird terrestrische Navigation 
glatt wieder zum Vergnügen! 

STEFAN BARTMANN 
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MUSEUM 


LUFTFAHRTMUSEEN IM LAND DER AUFGEHENDEN SONNE 


Zwischen Kamikaze 
und Kirschblüte 
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Beim ersten Gedanken an die japanische Luftfahrt- 
geschichte hat man eine grünlich schimmernde 
Mitsubishi A6M5 Zero mit dem Hoheitszeichen 

der aufgehenden Sonne vor Augen. Schließlich lässt 
sich in fast jedem Museum des pazifischen Insel- 
staates ein Exemplar dieses Typs finden. Dass es in 
Japan für Luftfahrtenthusiasten jedoch einiges mehr 
zu entdecken gibt, zeigt unser Streifzug durch 
ausgewählte Luftfahrtmuseen des Landes 


m Norden der Hauptinsel Honshu be- 

findet sich Misawa. Dass diese Stadt ei- 

nen starken Bezug zur Luftfahrt hat, 
zeigt sich schon am Straßenbild. Allerorts 
stößt man auf das Abbild eines bauchigen 
orangen Hochdeckers, dessen Bedeutung 
sich auf den ersten Blick nicht erschließt. 
Aufklärung darüber bietet das erst vor ei- 
nigen Jahren eröffnete Misawa Aomori 
Technikmuseum. Auf dem Außengelände 
der Ausstellung reihen sich größtenteils 
moderne japanische und amerika- nische 
Flugzeuge, die auf dem benachbarten 
Flugplatz stationiert waren. Schreitet man 
sie ab und betritt die großzügige Ausstel- 
lungshalle, sticht einem sofort das als 
»Miss Veedol« betitelte Flugzeug ins Auge. 
Die merkwürdig anmutende Maschine 
steht in einer Halle, die einem alten Holz- 
hangar nachempfunden ist. Die Ähnlich- 


OBEN MISAWA: 

Fuji T-34A Mentor, 

erster Trainer der 

neuen japanischen 
Luftwaffe 


OBEN RECHTS 
MISAWA: Bellanca 
J-300 Special, 
»Miss Veedol«, ver- 
schaffte der Stadt 
Misawa zu aviati- 
scher Bedeutung 


RECHTS MISAWA: 
Ganz auf 
Langstrecke ge- 
trimmt: das 
Rekordflugzeug 
Gsuden Kokenki 
mit imposanten 28 
Metern Spannweite 


keit mit den Abbildungen auf den Straßen- 
schildern ist unverkennbar. Schautafeln 
erklären, was es mit der Geschichte dieser 
Bellanca Ј-300 Special auf sich hat: An Bord 
dieses Flugzeugs überquerten 1931 Clyde 
Pangborn und Hugh Herndon Jr. in einem 
mehr als 5000 Meilen langen Flug als erste 
den Pazifik. Und zwar non-stop von Mi- 
sawa bis nach Wenatchee im amerikani- 
schen Bundesstaat Washington. 

Nicht weniger eigenartig tritt der im 
Nebenraum ausgestellte Nachbau des 
Gsuden Kokenki Langstreckenversuchs- 
flugzeugs in Erscheinung. Er ist ein Über- 
bleibsel des japanischen Bestrebens 
während der 1930er-Jahre, die Luftfahrt- 
technologie voranzutreiben. Dieses von ei- 
nem in Lizenz gebauten BMW VIII-Motor 
angetriebene Flugzeug erreichte zwischen 
dem 13. und 15. Mai 1938 den einzigen of- 
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fiziell von der FAI anerkannten japani- 
schen Luftfahrtrekord: einen Langstre- 
ckenflug auf einem Rundkurs über eine 
Strecke von 11651 km. Möglich machten 
diesen Flug mit einer Dauer von 62:23 
Stunden die großen, mit Tanks ausgestat- 
teten Tragflächen sowie ein Einziehfahr- 
werk mit aerodynamischer Verkleidung. 
Für damalige Zeiten eine echte Innovation. 


Schatten der Vergangenheit 

Von Misawa aus führt die Reise durch eine 
bewaldete Hügellandschaft Richtung Sü- 
den, mitten in die japanische Hauptstadt 
Tokyo. Dort befindet sich das Yushukan 
Museum, welches ebenfalls mit interes- 
santen Exponaten aufwartet. Gegründet 
im Jahr 1892, um die für das Vaterland ge- 
storbenen Soldaten zu ehren, handelt es 
sich um Japans ältestes Museum. Eben- 


falls steht es in unmittelbarer Nachbar- 
schaft des Yasukuni Jinja, des »Schreins 
des friedlichen Landes«. Dieser Schrein 
sorgt immer noch für große Копітбуегѕеп 
mit den asiatischen Nachbarn China und 
Korea. Heftig umstritten ist er auch in Ja- 
pan selbst. Der Grund: Auf der Liste der 
über 1000 damit verehrten Personen fin- 
den sich 14 Kriegsverbrecher, die im Zuge 
der Tokioter Prozesse 1978 verurteilt wur- 
den. 

Dieser Konflikt spiegelt sich teilweise 
im Museum wider, das einen sehr natio- 
nalistisch geprägten Blick auf die helden- 
haften Taten des japanischen Militärs 
wirft. Es gibt die Militärgeschichte in einer 
Art wieder, auf die das japanische Volk 
stolz sein kann, verharmlost dabei aber die 
von vielen Nachbarländern kritisierten 
Gräuel und Kriegsmassaker Japans. 
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GANZ OBEN TOKYO: 
Yokosuka D4Y1 
»Suisei«, Sturz- 
kampfbomber der 
Marine, angetrie- 
ben von einem 
Daimler-Benz- 
Lizenzmotor 


OBEN TOKYO: »Ein- 
wegflugzeug« mit 
selbstmörderi- 
schem Zweck: das 
Kamikaze-Raketen- 
flugzeug Yokosuka 
MXY-7 Ohka 
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Sammlungen in Japan 


Gleich im Eingangsbereich präsentiert die 
Ausstellung eine Mitsubishi A6M5 Zero. 
Sie gilt wohl als Sinnbild für die japani- 
schen Kamikaze-Angriffe, wurde von der 
Marine aber auch als Jagdflugzeug einge- 
setzt. Ausschließlich für den einmaligen 
Einsatz hingegen wurde 1944 die Yo- 
kosuka MXY-7 Ohka 11 (»Kirschblüte«) 
konstruiert, die sich in einem weiteren 
Ausstellungsraum befindet. Als Träger- 
flugzeuge der bemannten Gleitbombe, die 
im letzten Teil des Fluges noch zusätzlich 
von einem Raketenmotor angetrieben 
wurde, dienten die Bomber Mitsubishi 
САМ »Betty« oder Yokosuka P1Y »Ginga«. 

Der trägergestützte Bomber Yokosuka 
D4Y1 »Suisei« komplettiert schließlich die 
in diesem Museum ausgestellten Luft- 
fahrzeugtypen. Er wurde 1938 als schnel- 
ler Bomber konzipiert, der die Geschwin- 
digkeit der Zero erreichen konnte. Ein 
Aichi AE1 Atsuta Motor, bei dem es sich 


um den japanischen Lizenzbau des DB 601 
handelt, sorgte für den nötigen Schub. Das 
lässt erkennen, dass die »Suisei« ihren Ur- 
sprung in der Heinkel He 118 hatte: 1938 
wurde ein Prototyp nach Japan verkauft 
und dort gründlich untersucht und getes- 
tet. Das ausgestellte Exemplar wurde auf 
Yap auf den Karolineninseln gefunden 
und dort restauriert. 


Japans Neubeginn 
An Japans Wahrzeichen, dem Mount Fuji, 
vorbei führt der Weg weiter Richtung Süd- 
westen nach Hamamatsu. Dort befindet 
sich das offizielle Museum der japani- 
schen Luftwaffe. Hier findet sich die wohl 
umfangreichste Präsentation unterschied- 
licher Flugzeugtypen der japanischen 
Luftwaffe. 

Hamamatsu war der erste Flugplatz 
der heutigen Luftwaffe, wie sie seit 1. Juli 
1954 existiert. Zur Pilotenausbildung 


OBEN HAMAMATSU: 
F-86F in den Far- 
ben des japani- 
schen Kunstflug- 
teams »Blue 
Impulse‘, Highlight 
zum Abschluss des 
Museumsbesuchs 


OBEN LINKS 
HAMAMATSU: Far- 
benfrohe Testbema- 
lungen an C-46A 
und CH-21B - die 
japanische Luft- 
waffe war nicht ge- 
rade für langweili- 
ges Einheitsgrau 
bekannt 


OBEN RECHTS 
HAMAMATSU: 
Getestet und für un- 
tauglich befunden: 
Die DeHavilland 
»Vampire« schaffte 
es nicht in den 
regulären Truppen- 
dienst Japans 


HAMAMATSU: F-86D, der erste Nachkriegsstrahljäger der japanischen Luftwaffe und lange Jahre im Dienst 


wurde die auf diesem Flugplatz gegrün- 
dete Flugschule mit zehn Beech T-34A 
Mentor ausgerüstet. Weitere Exemplare 
dieses Typs wurden später in Lizenz von 
Fuji Heavy Industries gefertigt. Im da- 
rauffolgenden Jahr stießen ehemalige 
amerikanische Flugzeuge wie die North 
American T-6 Texan, Lockheed T-33 und 
Curtiss-Wright C-46 Commando zur 
Flotte hinzu, ergänzt von ersten Strahl- 
flugzeuge vom Typ F-86F Sabre. Die F-86 
bildeten mit 180 importierten und 300 von 
Mitsubishi gefertigten Flugzeugen ab 
Mitte der 1950er-Jahre das Rückgrat der 
japanischen Selbstverteidigung. 

Auf Grundlage der F-86 wurde von 
Fuji zu Beginn der 60er-Jahre der zweisit- 
zige Strahltrainer T-1 als erste eigenstän- 
dige Strahlflugzeugkonstruktion nach 
1945 entwickelt, welche die T-6 als Trai- 
ningsflugzeug allmählich ablöste. In die- 
sem Zeitraum stießen mit den Typen Pia- 
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secki H-19C, H-21B und Sikorsky S-62] 
auch die ersten Hubschrauber zur Flotte. 
Wie in vielen anderen Ländern läuteten 
die Lockheed F-104] Starfighter in Japan 
ein neues Zeitalter der Jetfliegerei ein. 
Erst Mitte der 1980er-Jahre – also zwei 
Flugzeuggenerationen nach dem Star- 
fighter- wurden die letzten C-46, T-34 und 
F-86 außer Dienst gestellt. Die T-33 folgten 
kurz darauf, einige T-1 fanden noch bis 
2006 als Versuchsflugzeuge Verwendung. 
Diesen bunten Flugzeugpark, der die 
gesamte Entwicklung der Luftselbstver- 
teidigungsstreitkräfte (JASDF) von der 
Vergangenheit bis zur allerjüngsten Ge- 
genwart widerspiegelt, findet man im 
lichtdurchfluteten Museum іп Hama- 
matsu ansprechend präsentiert. Ergän- 
zend erläutern viele Schautafeln die Ge- 
schichte der JASDF im Detail. 
Leidernurander Decke aufgehängtbe- 
findet sich in diesem Museum die am bes- 


ten restaurierte Mitsubishi A6M5 Zero 
(Seriennummer 43-188) Japans. Das Flug- 
zeug war eines von über 300, die am 19. 
und 20. Juni 1944 bei der Schlacht in der 
Philippinensee abgeschossen wurden. 
Mitarbeiter der Mitsubishi Heavy Indus- 
tries restaurierten es 1962 in Hamamatsu. 

Beim Verlassen des Museum kann man 
im Außengelände schließlich noch eine 
F-86 in den Farben des Kunstflugteams 
»Blue Impulse« begutachten. Ein Lock- 
heed F-104] Starfighter, der Bananenhub- 
schrauber Piasecki CH-21B und eine Cur- 
tiss-Wright C-46A Commando komplet- 
tieren die Ausstellung. 


Premierenhilfe aus Deutschland 

Nur eine kurze Autofahrt weiter landet 
man in der Präfektur Gifu. Der dortige 
Flugplatz Kakamigahara beherbergt ne- 
ben dem Flugtestzentrum derjapanischen 
Luftwaffe eines der weiteren bedeuten- 
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ИША Sammlungen in Japan 


GANZ OBEN 
HAMAMATSU: Japa- 
| nischer Eigenbau: 
| Die Fuji Т-1А hat 
ihre Wurzeln jedoch 
in der F-86 


GANZ OBEN RECHTS 
HAMAMATSU: Die 
T-28 Trojan brachte 
Japanischen Flug- 
schülern das Figh- 
terbusiness bei 


OBEN 
KAKAMIGAHARA: 
Kawasaki Otsu-1, 
Grundlage der 
japanischen 
Luftfahrtindustrie 
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den und sehenswerten Luftfahrtmuseum 
des pazifischen Inselstaates. Bereits im 
Eingangsbereich befindet sich eine restau- 
rierte Kawasaki Otsu-1. Dieser Flugzeug- 
typ war das erste in Serienfertigung pro- 
duzierte Flugzeug Japans und lief genau 
eben dort vom Band. Nach dem Erstflug 
am 9. November 1922 wurden bis August 
1927 davon 300 Stück hergestellt. 

Neben vielen weiteren Flugzeugen aus 
den Anfängen der Jetfliegerei bis hin zu 
modernen Testflugzeugen und Holzmo- 
dellen in Originalgröße findet man in ei- 
ner Ecke ein unerwartetes Modell: den 
Hans Grade Eindecker. Dieses Fluggerät 
wurde 1907/08 konstruiert und startete 
ein Jahr später zu seinem Erstflug. In die- 
sen Zeitraum fallen auch die vom japani- 
schen Militär betriebenen Anstrengun- 
gen, ein motorisiertes Flugzeug zu bauen. 
Nachdem die ersten beiden Versuche Ja- 
pans kläglich gescheitert waren, entschied 
man, in Europa und Amerika nach geeig- 


neten Flugzeugen zu suchen. Fündig 
wurde man in Frankreich, England und 
Amerika. Insgesamt vier Modelle kaufte 
das japanische Militär, der Grade Einde- 
cker war der erste, der fertiggestellt 
wurde. Aufihm hob Captain Y. Tokugawa 
1910 zum ersten Motorflug über japani- 
schem Boden ab. Die Strecke von über 700 
m legte er mit einer mittleren Geschwin- 
digkeit von 27 km/h zurück. 


Geschichte der Marineflieger 
Das Pendant der Marine zum Museum 
der Luftwaffe in Hamamatsu befindet 
sich etwa 700 km weiter im Südwesten auf 
der Insel Kyushu in der Stadt Kanoya. 
Der 1936 von der Kaiserlichen Marine 
gegründete Stützpunkt diente in den letz- 
ten Monaten des Zweiten Weltkriegs als 
Startbasis für über die Hälfte aller japani- 
schen Kamikaze-Angriffe, die insgesamt 
mehr als 800 Piloten das Leben kosteten. 
Hauptziel damals war die 250 Seemeilen 


MITTE 
KAKAMIGAHARA: 
T-33A, weitverbrei- 
teter Lieblings-Jet- 
trainer - natürlich 
auch in Japan 


UNTEN 
KAKAMIGAHARA: 
Ein Deutscher in 
Japan? Hans 
Grades Eindecker 
war das erste 
motorbetriebene 
Flugzeug und 
ließ die Japaner 
endlich abheben 


UNTEN LINKS 
КАМОҮА: RAD-7 
basiert auf der C- 
47B und ist das 
letzte erhaltene 
Exemplar 


UNTEN RECHTS 
KANOYA: Entwickelt 
in den USA, gebaut 
in Japan in Lizenz: 
die P-2J Neptune 


KANOYA: Die gewaltige Kawanishi H8K »Emily« ist ein Saurier aus der japanischen Flugbootepoche 


entfernte Inselgruppe Okinawa. Heutzu- 
tage wird der Flugplatz immer noch aktiv 


von den Patrouillenflugzeugen und -hub- 
schraubern der Marineflieger genutztund 
beherbergt am Rande des Flugfelds ein 
äußerst interessantes Museum. Zeitlich 
blickt dieses weiter zurück in die Vergan- 
genheit als das Luftwaffenmuseum. Die 
seit 1993 in einem Neubau untergebrachte 
Ausstellung widmet sich der Geschichte 
der Marineflieger von der Gründung 1913 
bis zum Ende des Zweiten Weltkriegs. 
Glanzstück ist eine hervorragend restau- 
rierte Mitsubishi A6M5 Zero, wiederauf- 
gebaut aus zwei 1992 in der Nähe des 
Flugplatzes gefundenen Wracks. Die Ge- 
schichte der 1955 neu ins Leben gerufenen 
Marine veranschaulichen Exponate in ei- 
nem weiteren Stockwerk. Auf dem Au- 
Bengelände geben sich weitere Flugzeug- 
typen ab dieser Epoche ein Stelldichein. 
Ebenso wie die Luftwaffe griffen die 
Marineflieger in ihren Anfangsjahren auf 
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amerikanische Flugzeuge zurück. Von 
den anfangs in Kanoya stationierten 
North American NA-88 (SNJ-5) Texan 
und Beech C-18 (JRB-4) Expeditor befin- 
den sich ebenso Exemplare in der Ausstel- 
lung wie die einzige in Japan noch erhal- 
tene Douglas C-47B (R4D-7) Skytrain. 
Außerdem ist eine Lockheed P-2H Nep- 
tune ausgestellt, die einen direkten Ver- 
gleich mit der nebenan platzierten, von 
Kawasaki in Lizenz gebauten Р-2] Nep- 
tune erlaubt. Des Weiteren finden zum 
Beispiel eine Grumman S-2A Tracker und 
einige Hubschrauber ihren Platz in die- 
sem sehr umfangreichen Museum. Nicht 
zu übersehen ist das Shin Meiwa US-1 
Flugboot. Weitere Exemplare dieses im- 
posanten Flugboots sind immer noch im 
Einsatz. 

Ihr Erscheinungsbild wird nur noch 
vom eigentlichen Glanzstück des Muse- 
ums übertroffen, der Kawanishi H8K 
»Emily«. Dahinter verbirgt sich ein Flug- 


boot, das 1941 in den Dienst der japani- 
schen Marine gestellt wurde. Mit einer 
Flugdauer von bis zu 27 Stunden eignete 
essich hervorragend als U-Boot-Jäger und 
galt auch bis weit nach 1945 als weltweit 
modernstes Flugboot. Die fast 10 Meter 
hohe und 28 Meter lange Maschine war 
bis 2003 im Marinemuseum Tokyo au 
stellt, hatte dort aber sehr unter der Wit- 
terung zu leiden. Deshalb wurde dieses 
weltweit einzig verbliebene Exemplar der 
»Emily« nach Kanoya gebracht und dort 
restauriert. 

Inzwischen erstrahlt sie wieder im ge- 
wohnten grünen Farbkleid der japani- 
schen Marineflieger mit großem roten Ho- 
heitszeichen. Der Anblick dieses von 
Palmen umrahmten mächtigen Flugboots 
bildet zusammen mit der frischen Brise 
des nahegelegenen Pazifiks einen passen- 
den Abschluss der Reise durch diesen luft- 
fahrthistorisch höchst interessanten Insel- 
staat. DR. ANDREAS ZEITLER 
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BETTER Messerschmitt Bf 109 


“© Die Bf 109 G-6 in deñiNonmalversion war dem 


Luftkriegsgeschehlen ab 1944 nl 


mehr ge- 


wachsen. Sie erreichte mit allen technischen 
Möglichkeiten gerade mal‘@ine Höchstgeschwin- 
digkeit von 650.km/h mit-MW 50 Einspritzung 


LEISTUNGSSTEIGERUNG BEI DER BF 109 


Mission: Mehr Motorkraft 


Gegen Kriegsende strotzen Mustang und Spitfire vor Leis- 
tung. Deutsche Jäger wie die Messerschmitt Bf 109 sind die 
Verlierer dieses ungleichen Kräfte-Duells. Um nicht weiter 
ins Hintertreffen zu geraten, versuchen Ingenieure, noch 
mehr Leistung aus der Bf 109 herauszukitzeln 


uch nach über 60 Jahren liegt vieles 

über die letzten technischen Ent- 

wicklungsstufen der Messerschmitt 
Bf 109 im Dunkeln. Allgemein herrscht die 
Ansicht, dass die Bf 109 in der F-Version 
ihren leistungsmäßigen Höhepunkt er- 
reicht hatte, der sich mit der nachfolgen- 
den G-Version deutlich verschlechterte. 
Vielfach wird die technische Unterlegen- 
heit der Bf 109 gegenüber den alliierten 
Jagdflugzeugen wie der englischen Super- 
marine Spitfireoder der amerikanischen P- 
51 Mustang angeführt. Verallgemeinern 
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lässt sich diese Aussage jedoch nicht unbe- 
dingt. Als die amerikanische Luftflotte im 
Frühjahr 1944 ihre Tagesangriffe wieder 
startete, stiegen erstmalig Langstreckenjä- 
gern in Form der P-51 Mustang zur Beglei- 
tung mitauf. Die Mustangs verfügten über 
zusätzliche Abwurftanks, die die Reich- 
weite auf über 3000 km erhöhten. Damit 
konnten die Mustangs die Bomberpulks 
biszuihrem Ziel und zurück begleiten. Mit 
dieser Strategie überraschten die Alliierten 
die deutsche Seite völlig. Denn die bislang 
zurReichsverteidigung eingesetzten zwei- 


* Föfo Dietinlar Hermann 
D 


motorigen Zerstörer waren der modernen 
und 700 km/h schnellen Mustang nicht ge- 
wachsen. Einmotorige Jäger mussten nun 
die ganze Last der Angriffe tragen. Weder 
Focke-Wulf noch Messerschmitt als Jagd- 
flugzeug-Hersteller konnten im entschei- 
denden Luftkampf im Frühjahr 1944 den 
Alliierten ebenbürtiges Fluggerät entge- 
gensetzen. Das lag nicht unbedingt daran, 
dass sie ein geeignetes Flugzeug nicht 
rechtzeitig hätten bauen können; vielmehr 
verzögerte das unentschlossene Reichs- 
luftfahrtministerium (RLM ) die Anschaf- 
fung. Die US-Begleitjäger hatten nur ein 
Ziel: deutsche Jagdflugzeuge von den B-17 
und B-24 Bombern abschirmen. Dagegen 
hatten die deutschen Jäger zwei Aufgaben 
zu erfüllen: den alliierten Jagdschirm zu 
durchdringen und Bomber anzugreifen. 
Mit einem leistungsmäßig unterlegenen 
Flugzeug nahezu unmöglich. 


Was bringt die Wundermischung? 

Im Frühjahr 1944 flogen die deutschen Bf 
109-Piloten noch immer mit der betagten 
G-6-Version. Diese erreichte, mit dem 
normalen Daimler Benz DB 605 A-Motor 
ausgestattet ihre Höchstgeschwindigkeit 
bei 625 km/h in 6,5 km Höhe. Mit Notlei- 


stung, versteht sich. Nur mit der sogenannten MW 50-Zusat- 
zeinspritzung verbesserte sich die Geschwindigkeit auf 650 
km/h Spitze in 6,5 km Höhe. MW 50 steht für ein Methanol-/ 
Wassergemisch im Verhältnis 50:50, für das ein zusätzlicher 118- 
Liter-Tank im hinteren Bereich der 109 eingebaut werden muss- 
te. Er wurde mit 75 1MW 50 gefüllt, konnte aber auch mit 1101 
Treibstoff als Zusatzbehälter genutzt werden. Das Gemisch 
selbst wurde bei Zuschaltung, der sogenannten Sondernotlei- 
stung, in den Motorlader eingespritzt. Insgesamt reichte der 
Tankinhalt für 26 Minuten Flugzeit aus. Die Sondernotleistung 
durfte allerdings nur jeweils für Intervalle von maximal zehn 
Minuten benutzt werden. Sonst hätte die Hitze den Motor ther- 
misch überlastet und zerstört. 

Sowohl Bf 109 als auch Fw 190 fehlten zu dieser entscheiden- 
den Zeit ein leistungsstärkerer Motor. Trotz Einspritzung hat- 
ten sie gegen Spitfire und Mustang keine Chance. Was tun? 


Zwei Alternativen, ein Ziel: Mehr Motorleistung 

Die Entwicklung der DB 605-Motoren für die Bf 109 ging nun 
zweigleisig weiter. Einerseits in der Version des 605 AS, zum 
anderen als 605 D. 

Der DB 605 AS besaß den größeren Lader des stärkeren DB 
603-Motors. Allerdings schluckte er dafür nur B4 Kraftstoff mit 
87 Oktan. Mit MW 50-Einspritzung lag seine Startleistung bei 
1850 PS, in 6,9 km Höhe noch bei 1285 PS. Werkseitig geplant 
war der Einbau des DB 605 AS nicht. Im Gegenteil, der Grund 
für diese Motorausstattung ist kurios und geht auf den Gene- 
ral der Jagdflieger Galland zurück. Am 13. 8. 1943 bat er, mög- 
lichst schnell den DB 605 mit dem größeren Lader des DB 603 
auszurüsten. Galland erhoffte sich erheblich mehr Leistung für 
die Bf 109, besonders in der Höhe. Der Umbauaufwand am Mo- 
tor blieb gering, lediglich ein Zwischenstück und eine gering- 
fügige Änderung am Laderrad waren dazu notwendig. Das 
RLM gab der Bitte statt und legte außerdem fest, dass nicht Mes- 
serschmitt, sondern die Versuchsanstalt für Höhenflüge Orani- 
enburg (V.f.H.) den Versuchseinbau übernehmen sollte. Nach 
einer schnellen Umbauzeit stand weniger als einen Monat spä- 
ter am 8. 9. 1943 der Erstflug der umgebauten Bf 109 an. Der 
Einbau des abgeänderten Motors erwies sich als voller Erfolg. 
Auf dem Prüfstand: eine umgebaute Bf 109 G-5, W.Nr. 26108, 
SL+RR mit einem der ersten DB 605 AS-0-Motoren. Die gete- 
stete »109« war serienmäßig ausgestattet und die Motorhaube 
besaß zwei gestrakte MG 131-Beulen. Für den AS-Lader des 
Motors war die linke Seite vergrößert worden. Während die Bf 
109 am Boden in etwa gleichschnell wie die Variante mit dem 
normalen A-Motor war, erreichte sie mit Kampfleistung, also 
noch ohrre MW 50-Einspritzung, schon 654 km/h in 8,3 km 
Höhe. Die Normalausführung erreichte lediglich 630 km/h in 
6,6 km Höhe. Dieses Ergebnis sprach für sich. Bemerkenswert 
ist, dass es hier gelang, sowohl die Geschwindigkeit um 25 
km/h merklich zu steigern, als auch die Volldruckhöhe um 1,7 
km deutlich zu verbessern. 

Parallel erprobte Motorenhersteller Daimler-Benz die Bf 109 
mit dem DB 605 AS. Bereits am 6. 1. ‘44 flog dort die erste Bf 
109, KT+DX, mit einem der ersten DB 605 AS-Versuchsmotören 
in der Erprobung. Wenig später am 18. 2. ‘44 kam die Bf 109 G- 
5, GJ+FX, ebenfalls mit einem DB 605 AS in die Werkserpro- 
bung. Im Juni 1944 testete Daimler Benz die GJ+FX auch mit 
MW 50-Zusatz. Dabei erreichte diese »109« mit Einspritzung 
bei einem üblichen Ladedruck von 1,7 ata und einer Drehzahl 
von 2800 U/min eine Höchstgeschwindigkeit von 690 km/hin 
6,8 km. Der Einbau des DB 605 AS-Motor war quasi eine Sofort- 


flugzeug-classic.de 5/2008 


Daimler-Benz DB 605, normale A-Version: In der Bf 109 wurde er 
ab 1944 nur noch in der leistungsgesteigerten Form den Luft- 
kampfanforderungen gerecht Foto Daimler Archiv 


Mit dem stärkeren DB 605 D wurde die Bf 109 wieder konkur- 
renzfähig Foto Daimler Archiv 


Deutlich ist bei der G-10 die abgeänderte eingestrakte Motorver- 
kleidung für den DB 605 D zu erkennen Fotó DTM Berlin 


Neuaufbau der Bf 109 G-10 von Hans Dittes. Sie zeigt wesentli- 
che Komponenten der G-10 und der späteren K-4 Foto Andreas Zeitler 
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[ЕЕЕ Messerschmitt Bf 109 


GANZ OBEN Die neue 
Bf 109 K-4 mit dem 
starken Daimler- 
Benz DB 605 D-Mo- 
tor. Die Fahrwerks- 
restabdeckung und 
der verlängerte 
Sporn gehörten 
standardmäßig zur 
neuen Serie 
Dabrowski 


OBEN Der einge- 
baute DB 605 D in 
der Bf 109 K-4 

Foto DTM Berlin 
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lösung. Bereits im Frühjahr, mit Ausliefe- 
rung der ersten Serienmotoren, wurde 
sogar die laufende G-6-Serie damit aus- 
gerüstet. Die mit weiteren Änderungen 
daraus abgeleitete G-14-Version ging we- 
nig später im Spätsommer 1944 in Pro- 
duktion. Zwar verlief die Einführung des 
DB 605 AS anfangs schleppend, doch das 
Auslieferungsverhältnis DB 605 A ge- 
genüber dem AS verschob sich immer 
weiter zugunsten des AS. Ein Blick in die 
Baureihenaufschlüsselung für den Mo- 
nat November 1944 verrät, dass die G-14 
zum größten Teil nur noch in der AS-Ver- 
sion geliefert wurde. 

Im Gegensatz zu der AS-Lösung war 
die Ausrüstung der neuen Bf 109 G-10- 
Version mit dem DB 605 D geplant. Die- 
ser Motor basierte ebenfalls auf dem DB 
605 A, allerdings mit dem für den DB 603 
G entwickelten größeren Lader. Anstatt 
B4- benötigte der Motor aber den höher- 
wertigen C3-Kraftstoff. Der bereits er- 
wähnte DB 605 AS wurde vielfach als 
Zwischenstufe zum DB 605 D angesehen. 
Anfangs lag die Leistung des Motors 


noch bei 1550 PS am Boden und bei 1360 
PS in der Volldruckhöhe von 6,5 km; von 
der Leistung.her kein großer Unterschied 
zum DB 605 AS. Sowohl der DB 605 AS 
als auch der DB 605 D konnten in die 
Zelle der »109« eingebaut werden. Im Ge- 
gensatz zum AS-Motor brauchte der 605 
D-Motor, der auch als 605 DC -wobei das 
C für C3-Kraftstoff steht — bezeichnet 
wurde, keine MW-Einspritzung, um 
diese hohe Leistung zu erreichen. 


Fliegender Bastard 

Die G-10-Baureihe wurde aus unter- 
schiedlichen Bf 109-Baugruppen herge- 
stellt, deshalb auch die Bezeichnung als 
Bastardflugzeug der Fertigung Erla. Ein- 
gesetzt wurden auch schon Baugruppen, 
die für die spätere K-4-Version geplant 
waren. Motorisiert mit dem DB 605 D er- 
reichte die G-10 ein entsprechend hohes 
Leistungsniveau. Wohl zum letzten Mal 
berechnete Messerschmitt die Leistungen 
der G-10 am 12. 1. ‘45. Das Ergebnis: Bei 
einem Startgewicht von 3,4 t erreichte die 
G-10 mit einem DB 605 DC eine Höchst- 


OBEN Der von Mes- 
serschmitt ermit- 
telte Geschwindig- 
keitsgewinn für das 
neue, vollkommen 
einziehbare Sporn- 
rad lag bei 12 
km/h und sogar bei 
17 km/h gegenü- 
ber dem erhöhten 
ausgefahrenen 
Sporn 

Handbuch Archiv Hafner 


geschwindigkeit von 556 km/h in Mee- 
reshöhe und 686 km/h in 7400 m. Sie gilt 
damit als die schnellste aller gebauten G- 
Versionen. Im Gegensatz zum relativ früh 
verfügbaren DB 605 AS ging der 605 D we- 
sentlich später in die Erprobung. Daimler- 
Benz startete seine Versuchsflüge erst im 
Juni 1944. Die G-10-Version liefsogarnoch 
später, ab dem Herbst 1944, von den Pro- 
duktionsbändern und kam damit mit der 
K-4-Serie. Zahlenmäßig bedeutende Aus- 
lieferungen begannen aber erst im No- 
vember ‘4. Bis zum 31. 1. 1945 produ- 
zierte Erla als Hauptlieferant 500 G-10 
und 484 G-10/R6. 

Im Gegensatz zu den Baureihen G-10 
und G-14 kam mitder K-4eine völlig über- 
arbeitete Version. Verantwortlich für diese 
Entwicklung zeichnete Ludwig Bölkow. 
Das Ziel der überarbeiteten Serienversion: 
eine Geschwindigkeitssteigerung von 60 
km/h, um zur Leistung der amerikani- 
schen P-51 Mustang wieder aufschließen 
zu können. Die Entwicklung der neuen 
Version begann bereits Anfang 1943. Dafür 
zog die Konstruktionsgruppe um Bölkow 
nach Wiener Neustadt. Dort befand sich 
die größte Serienfabrikation дег »109«, 
weshalb der Bau eines Versuchsmusters 
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einfacher vonstatten ging. Der Erstflugdes 
K-Version-Prototypen war ursprünglich 
für September oder Oktober ‘43 geplant. 
Man hoffte sogar auf einen Serienstart ab 
Anfang 1944. Aber dafür musste erst der 
neue Daimler-Benz DB 605 D-Motor zur 
Verfügung stehen. Doch es kam zu harten 
Rückschlägen in der gesamten Planung. 
Am 13. 8. ‘43 wurde Wiener Neustadt von 
der 9. US Luftwaffe schwer getroffen. So- 
wohl das Konstruktionsmodell als auch 
die K-Attrappe gingen dabei verloren. Das 
gesamte Programm verzögerte sich erheb- 
lich. Das DB 605 D-Produktionswerk Steyr 
wurde ebenfalls getroffen. An eine frühe 
Einführung der Bf 109 K mit dem DB 605 
D war nun nicht mehr zu denken. 

Doch zurück zur technischen Weiter- 
entwicklung der Bf 109. Die Zelle wurde 
dafür fast komplett überarbeitet. Laut 
den Memoiren Ludwig Bölkows brachte 
allein schon die Aufdickung des Rump- 
fes einen Geschwindigkeitsgewinn von 
25 km/h. Wahrscheinlich blieb es nicht 
nur bei dieser Veränderung, denn Mes- 
serschmitt führte bereits im April 1943 
mit der Bf 109 G-6 Trop, Werk.Nr. 16476, 
SL+EM, ausgiebige Tests durch. Gegen- 
über der serienmäßigen 109 G-Motor- 


OBEN/LINKS Dreiseitenansicht der Bf 109 K-4 aus dem Handbuch 


Archiv Hafner 


OBEN Bei Kriegsende standen die verschiedensten Versionen der 
Bf 109 G auf den Plätzen herum - ein deutliches Zeichen dafür, 
dass man die angestrebte Vereinheitlichung mit der neuen K-4 
nicht mehr erreichte 


haube brachte die vergrößerte und 
durchgestraakte Motorhaube lediglich 
einen Gewinn von 6 km/h. Das Fahr- 
werk verfügte über größere Laufräder | 
und eine neue Fahrwerksrestabdeckung, 
sie alleine machte den Flieger 11 km/h 
schneller. Um die größeren Laufräder un- 
terbringen zu können, musste der Flügel 
entsprechend aufgedickt werden. Außer- 
dem wurde bei der K-4 der Sporn verlän- 
gert und vollständig einziehbar. 


Rasend schnell und doch zi spät 

Die ersten K-4 wurden im Oktober 1944 
an die Luftwaffe ausgeliefert. Allein die 
Ш. Gruppe des Jagdgeschwader 27 er- 
hielt bis Ende des Monats 75 nagelneue 
Maschinen. Zum selben Zeitpunkt lie- 
ferte Focke-Wulf die neue Fw 190 D-9 
aus. Damit standen der Luftwaffe erst- 
mals wieder zwei leistungsfähige Kol- 
benjäger zur Verfügung. Die K-4 musste 
sich im Vergleich mit der amerikanischen 
Mustang nicht verstecken. Die Mustang 
erreichte eine Höchstgeschwindigkeit 
von 570km/hbei Verwendung von Flug- 
benzin mit 100 Oktan. Bei 150 Oktan lag 
der Geschwindigkeitszugewinn bei 40 
km/h in Meereshöhe. In der fast identi- 
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Messerschmitt Bf 109 


Die Gegner von 
einst stehen sich 
nach dem Krieg 
friedlich in Fürth 
gegenüber. Im Vor- 
dergrund eine Bf 
109 G-10 der 
2./NAG 14 und im 
Hintergrund eine P- 
51 Mustang 
Dabrowski 
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schen Volldruckhöhe von 7468 m lag die 
Mustang fast gleich auf mit der K-4 bei 
maximal 708 km/h Spitze. 

Was jedoch nicht mehr ausgeglichen 
werden konnte, war die viel zu späte 
Auslieferung dieser leistungsstarken 
Version. Sie kam damit genauso spät zu 
den Luftwaffe-Verbänden wie die Focke- 
Wulf Fw 190 D-9. Um ihre Flotte besser 
zu standardisieren, plante die Luftwaffe, 
sämtliche Bf 109-Verbände einheitlich 
auf die K-4 umzustellen. Ab Herbst 1944 
spielten nur noch die leistungsgesteiger- 
ten Baureihen G-10, G-14 und K-4 der Bf 
109 eine Rolle. Alle drei Typen machten 
jeweils ein Drittel der Serienproduktion 
aus. Bis zum Kriegsende gelang es aber 
nicht mehr, die gesamte Serienfertigung 
zu vereinheitlichen und komplett auf die 
neue K-4 umzustellen. 

Von dem Einbau einer verbesserten 
dünneren Luftschraube versprach Mes- 
serschmitt sich zusätzliche Geschwindig- 
k hlich: 12 km/h mehr mit der 
neuen Dünnblattluftschraube (721 km/h 
in 7200 m) - allerdings nur in der Höhe, 
nicht am Boden. Im Steigflug lag die neue 
Dünnblattluftschraube rein rechnerisch 
gleichauf mit der konventionellen Serien- 
schraube. 


Mehr Druck, bitte! 

Mit einem weiteren Trick sollte die Leis- 
tung der Bf 109 gesteigert werden. Dazu 
erhöhte man den Ladedruck beim DB 605. 


Zu diesem Zeitpunkt hatte man die strikte 
Unterscheidung der beiden Motorenmus- 
ter des DB 605 nach der Spritvariante(AS- 
Motor ausschließlich mit B4-Kraftstoff 
und D-Motor mit C3) schon aufgegeben. 
Während der Ladedruck bei den ASB/DB- 
Motoren mit MW-Einspritzung normaler- 
weise bei 1,7 ata lag, wurde jetzt auch 
1,8 ata freigegeben. Die Folge: vermehrte 
Motorausfälle. In einer Besprechung bei 
Daimler-Benz am 24. 1. 1945 stand der er- 
höhte Ladedruck auf der Tagesordnung, 
der DB 605 mit Sondernotleistung berei- 
tete der Luftwaffe Schwierigkeiten: Es 
zeigte sich bei diesen Motoren eine »weiße 
Flamme« mit nachfolgenden Kolbenbren- 
nern. Wie sich herausstellte, lag das aber 
nicht am Motor, sondern am B4-Kraftstoff. 
Dessen Qualität war schlechter geworden 
undaufEichniveau abgesunken. Um diese 
Motorausfälle zu verhindern, verstellte 
DB die Zündung um 5° in Richtung spät. 
Auf die Kampfleistung wirkte sich das 
nicht aus, wohl aber auf die Sondernotleis- 
tung: 50 PS Einbuße. Als positiven Ne- 
beneffekt brachte diese Zündzeitpunkt- 
verstellung jedoch eine thermische 
Entlastung der anfälligen Zündkerzen. 
Eineähnliche Aktion führte bei den Mo- 
toren mit C3-Sprit vorab zur Freigabe des 
Ladedrucks von 1,9 ata als Übergang hin 
zu 1,98 ata. Obwohl die Testphase mit vier 
dieser aufgeladenen Motoren in Rechlin 
negativ verlaufen war, gab DB diese Leis- 
tung Ende 1944 frei, weil die Prüfstands- 


Dank , 


Für die freundliche 
Mithilfe und Unter- 
stützung bedanke ich 
mich bei Herrn Hans- 
Peter Dabrowski, 
David Ellis, Udo 
Hafner vom Luft- 
fahrtarchiv Hafner, 
Gerd Lanio, Christoph 
Regel, Frau Schäfer- 
Simbolon vom 
Deutschen Technik 
Museum Berlin, Herrn 
Dr. Beckmann und 
Herrn Heintzer vom 
Daimler Archiv und 
Herrn Hans-Ulrich Will- 
bold von der EADS 


Am Beispiel der Zeichnung der geplanten K-6-Version sieht man 
einige Neuerungen. Im Unterschied zur K-4 sollte die K-6 zusätz- 
lich noch 2 MK 108 oder MG 151 in den Flächen erhalten. Die 
Motorisierung bestand aus dem neuen leistungsstarken DB 605 
D. Der Sporn war jetzt vollständig einziehbar 


läufe im Werk positiv verlaufen waren. 
Dochauchbei DaimlerBenz kam es zu Mo- 
torausfällen während der Erprobung. 
Ende November 1944 fiel auch die zweite 
K-4, KU+VD, nach knapp 12 Stunden 
Flugzeit aus. Jetzt musste die Lade- 
druckerhöhung auf 1,8 ata wieder zurück- 
genommen werden. Lediglich die П. 
Gruppe des Jagdgeschwader 11 sollte die 
Erprobung mit dem höheren Ladedruck 
bis zum Ausfall der Motoren fortführen. 

Unterdessen blieb die Erprobungs- 
stelle der Luftwaffe in Rechlin an ihren 
DB 605-Tests unvermindert dran. Dafür 
trafen Mitte Januar 1945 zwei Bf 109 K-4 
aus, Regensburg, Werknr. 332297 und 
785063, zur Leistungsserienüberprüfung 
ein. Bereits zu diesem Zeitpunkt herr- 
schte dort eklatanter Brennstoffmangel. 
Weil die Zündkerzen immer wieder ver- 
sagten, betrug die Flugzeit der beiden K- 
4 mit 1,8 ata Aufladung und MW 50-Zu- 
satz bis Ende Januar ‘45 nur maximal fünf 
Stunden. Daraufhin wurden die anfälli- 
gen Beru:Zündkerzen gegen Boschker- 
zen gewechselt. Die Erprobung des DB 
605 D mit C3-Kraftstoff wurde in der Luft 
mit einer Ju 52 fortgesetzt. Bis Ende Ja- 
nuar konnte ein Ladedruck von 1,9 bzw. 
1,98 ata und MW 50-Zusatz an einer Ju 52, 
Kennzeichen GS+AR, erprobt werden, al- 
lerdings nur bei niedriger Belastung auf 
Evakuierungsflügen. Bis dahin erreichte 
der DB 605 auf dem Schwenkstand mit 
1,9 ata, C3 und MW 50-Zusatz 5:15hohne 
Störung bei 11 h Gesamtzeit. 


Masse statt Klasse 


Ein großer Teil der Motorprobleme beim 
eingebauten DB 605 war kriegsbedingt. 
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mit Sondernotleistung 


Schuld war zudem das immer schlechtere 
Flugbenzin. Und die Flugzeugzelle: Die 
Auslieferungsqualität der G-Serie litt un- 
ter der Massenproduktion. Daimler-Benz 
stellte folgerichtig fest, dass es keinen 
Zweck hätte, die Motorleistung dauernd 
aufzustocken, während die Zellen durch 
Fabrikationsungenauigkeiten immer 
schlechter würden und damit den mögli- 
chen Geschwindigkeitsgewinn wieder 
zunichte machten. Und vergliche man die 
Bf 109 mit einer Mustang, so verliefe diese 
Gegenüberstellung – zumindest was die 
Zellenausführung belangt - nieder- 
schmetternd für Messerschmitt. 


Geht die Rechnung auf? 

Umgebaute Motoren, erhöhter Lade- 
druck, aerodynamische Verbesserungen 
an Schraube, Fahrwerk und Zelle- wären 
alle diese Verbesserungen technisch um- 
gesetzt worden, so bräuchten sich die Se- 
rienmaschinen der Bf 109 K-4 mit ihren 
hervorragenden Leistungen nicht zu ver- 
stecken. Mit dem DB 605 D-Motor für C3 
Kraftstoff und dem kritischen Ladedruck 
von 1,98 ata lag die Höchstgeschwindig- 
keit mit MW-Einspritzung bei beachtli- 
chen 608 km/h am Boden und bei 728 
km/h in 6000 m Höhe. Wäre dieser hohe 
Ladedruck freigegeben worden, so hätte 
selbst die G-10-Version noch 696 km/hin 
6,3 km Höhe erzielt. Zu welch enormen 
Leistungssprüngen die K-4 fähig wäre, 
zeigt sich wohl am deutlichsten bei der 
Steigrate: eine heftige Bodensteigrate von 
24,5 m/s. Doch damit erreichte die Bf 109 
K in Bezug auf die Leistung noch lange 
nicht das Ende der Fahnenstange. Ober- 
flächenverbesserung, modifiziertere 


Die Leistungen der Bf 109 K-4 
im Serienzustand 


1800 PS bei п=2800 U/min 


3Blatt-Serienschraube 


400 I innen, 300 1 abwerfbar, 751 MW 50 
16,05 т? 
3400 kg 


714 km/h in 7,4 km Höhe 


Kühlerdurchlauf und Einbau symmetri- 
scher Querruder waren die Kniffe der In- 
genieure, von denen sich Messerschmitt 
einen weiteren Geschwindigkeitsgewinn 
erhoffte. 12km/hsollten es sein. Doch die 
Rechnung ginge nur auf, sollten die Pläne 
tatsächlich in die Serienproduktion um- 
gesetzt werden. 

Bis auf die extreme Ladedrucker- 
höhung von 1,98 ata waren alle Schritte, 
um der Bf 109 zu noch mehr Leistung zu 
verhelfen, erfolgreich. Doch selbst für 
dieses Problem schien sich noch kurz vor 
Kriegsende eine Lösung abzuzeichnen. 
In Rechlin begann am 19. 2. 45 die 2000 | 
PS-Erprobung des DB 605 mit der Ju 52. 
Die Tests vom 19. 2. bis 3. 3. ‘45 mit einer 
Flugzeit von 2h 46 min, davon 1h40 min 
mit 2000 PS Motorlauf, verliefen ein- 
wandfrei. Nur eine Kerze wurde ge- 
wechselt. 

Bleibt das Fazit, dass die Leistung der 
Bf 109 sicherlich schon deutlich früher 
hätte gesteigert werden können‘ Und sei 
es nur durch die strömungsfreundliche 
Fahrwerksrestabdeckung oder das ein- 
ziehbare Spornrad. Denn letzteres besaß 
selbst die frühere F-Version. Auf jeden 
Fall schuf Messerschmitt mit der K-4 die 
leistungsstärkste aller Bf 109-Versionen. 
Geschwindigkeiten weit jenseits der 700 
km/h waren nicht mehr lediglich Utopie, 
sondern dank der Leistungsverbesserun- 
gen Wirklichkeit geworden. Es verwun- 
dert nicht, dass Messerschmitt die Leis- 
tungen der K-4 mit der neuen Ta 152 von 
Focke-Wulf verglich. In Zahlen fassen 
lässt sich der Erfolg folgendermaßen: ins- 
gesamt wohl mehr als 1100 gebaute K-4 
Versionen. DIETMAR HERMANN 
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ШП өй Ауто Canada CF-100 Canuck 


Eine Avro Canada CF-100-Mk.4B der 445 Squadron 
Foto Courtesy of RCAF Memorial Museum; Trenton, Ontario Canada 


AVRO CANADA CF-100 CANUCK 


Es ist eines der schwersten 
Unglücke in der kanadischen 
Luftfahrt: Ein Kampfjet stürzt 
aus unerfindlichen Gründen in 
ein Haus. Die Begleitumstände 
lassen diesen Crash so 
tragisch erscheinen 


sist der 15. Mai 1956, kurz nach 21 

Uhr. Auf dem Stützpunkt der 445 

Squadron der kanadischen Luft- 
waffe (RCAF) in Uplands in der Nähe von 
Ottawa wird Alarm ausgelöst. Auf den Ra- 
darschirmen hat man ein unbekanntes 
Flugzeug entdeckt. Esnähert sich von Nor- 
den her Montreal. Um 21:30 Uhr werden 
zwei Abfangjäger vom Typ Avro Canada 
CF-100 Canuck hochgeschickt, um die Ma- 
schine zu identifizieren. In 7000 Fuß fangen 
sie den Eindringling ab. Es ist ein eigenes 
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Flugzeug, ein viermotoriger Transporter 
vom Typ Canadair North Star (die kanadi- 
sche Variante der Douglas DC-4/ С-54). Sie 
befindet sich auf dem Weg nach Dorval, ei- 
nem Flugplatz südlich von Montreal. Be- 
vordieCF-100zu ihrer Basis zurückkehren, 
entschließen sich die beiden Besatzungen, 
den überflüssigen Treibstoff zu verfliegen. 
Sie steigen auf 33000 Fuß und üben einige 
Abfangtechniken. Doch dann trennen sich 
die beiden Canucks. 

Die eine Maschine landet kurz darauf 
wieder in Uplands, dieandere Canuck mit 
dem 25-jährigen Piloten William Schmidt 
und seinem 20-jährigen Navigator Ken- 
neth Thomas bleibt noch in der Luft. 

Was dann passiert, wird wohl für im- 
mer ein Rätsel bleiben. Es gibt keinen Not- 
ruf, keine Vorwarnung. Fakt ist, dass die 
Maschineungesteuert in den Sinkflug geht. 
Soviel lässt sich anhand der Aufzeichnun- 
gen noch rekonstruieren. Wie ein Ge- 
schoss schlägtsie in die alte Villa St.-Louis, 
ein Nonnen-Wohnhaus und Altersheim in 
Orléans, einem kleinen Ort etwa zehn Ki- 
lometer östlich von Ottawa gelegen. 


Der 25-jährige Pilot William Schmidt 
(rechts) und sein 20-jähriger Navigator 


Kenneth Thomas Foto Brian Schmidt 
Katastrophale Folgen 

Ein schreckliches Bild bot sich den Ber- 
gungsmannschaften nach den Löschar- 
beiten am nächsten Morgen. Die Villa St.- 
Louis ist völlig zerstört. Nur ein paar 
Grundmauern stehen noch. Durch die 
Wucht des Aufpralls hat sich mitten in 
dem Gebäude ein metertiefer Krater gebil- 
det. In den rauchenden Trümmern, zwi- 
schen Schutt und geborstenem Glas, lie- 
gen überall zerfetzte Metallteile — die 
Reste des Flugzeugs.15 Tote sind die trau- 
rige Bilanz des wohl schlimmsten Unfalls 


offenbart das Ausmaß der Zerstörung 


in der kanadischen Militärluftfahrt. Ne- 
ben den beiden Fliegern sterben elf Non- 
nen, die Köchin und der Kaplan der Villa 
St.-Louis. 

Die Anzahl der Todesopfer hätte sogar 
noch höher sein können, denn an dem 
Abend erwartete die Villa noch 17 Schwes- 
ternschülerinnen, die dort ihren zwei- 
wöchigen Urlaub hätten verbringen sol- 
len. Zu ihrem Glück blieben sie aber in 
Ottawa, um eine Sportveranstaltung zu 
besuchen. Noch am selben Abend erfuh- 
теп sie von dem Absturz. Als die verletz- 
ten und traumatisierten Überlebenden im 
Ottawa General Hospital eintrafen, halfen 
die Schwesternschülerinnen mit, diese zu 
versorgen. Später erfuhren sie, dass das 
Flugzeug genau in den Raum einschlug, 
їп dem sie hätten schlafen sollen. 


Was war die Unglücksursache? 
Die Ermittlungen zur Unglücksursache 
bleiben erfolglos. Vermutet wurde, dass 
durch einen Defekt an den Masken die 
Sauerstoffzufuhr gestört wurde, sodass 
Schmidt ‘und Thomas das Bewusstsein 
verloren. Für diese These spricht, dass der 
Absturz völlig unerwartet geschah und 
die Besatzung keinen Notruf absetzte. 
Schmidts letzte Meldung wurde um 22:14 
Uhr aufgezeichnet. Seine Stimme klang 
völlig normal, ohne irgendeinen Hinweis 
auf einen Notfall. Punkt 22:16 Uhr schlug 
der Jet mit starker Längsneigung in das 
Gebäude ein. Das Flugzeug bohrte sich 
durchs Dach und zwei Etagen, dann durch 
20 Zentimeter Fundament und kam erstin 
zehn Meter Tiefe zum Stillstand. 
Mindestens zwei weitere Verluste von 
kanadischen CF-100 werden einem Defekt 
an der Sauerstoffzufuhr zugeschrieben, 
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Bild aus dem RCAF-Untersuchungsbericht: Die Luftaufnahme 


Foto RCAF 


RECHTS OBEN 
Bergungsmann- 
schaften der 
kanadischen Luft- 
waffe in der Ruine 
der Villa St.-Louis 


RECHTS Die völlig 
zerstörte Villa St.- 
Louis. Damals das 

einzige Gebäude 

weit und breit 
Foto Ottawa Archives (2) 


darunter auch der zweite Prototyp der 
Canuck. Als Konsequenz aus diesen Un- 
fällen führt die RCAF neue Bestimmun- 
gen zur Überprüfung der Regler an den 
Sauerstoffmasken ein. 

Neben einem technischen Defekt mus- 
ste aber auch ein Pilotenfehler in Betracht 
gezogen werden. Ein stichhaltiger Beweis 
dafür liegt jedoch nicht vor. Letztendlich 
blieben aber alle Ermittlungen der RCAF 
erfolglos, denn an der völlig zerfetzten 
Maschine gab es nicht mehr viel zu unter- 
suchen. 

Außergewöhnlich war der Lebenslauf 
des Piloten William Schmidt. Er stammte 
aus armen Verhältnissen. Erst mit 14 Jah- 
ren konnte er in die Schule gehen, vorher 
war es ihm nicht möglich, die sieben Mei- 
len dorthin zu laufen. Dennoch schaffte 
er einen erfolgreichen Abschluss und 
machte Karriere, als er zum Militär ging 
und Pilot wurde. Zum Zeitpunkt des Ab- 


sturzes hatte der 25-Jährige den Rang ei- 
nes Flying Officers (Oberleutnant) er- 
reicht. Schmidt hinterließ eine 22-jährige 


Frau und zwei Kinder, ein einjähriges 
Mädchen und einen erst vier Wochen al- 
ten Sohn. Schmidts Frau Mary Claire hei- 
ratete nie wieder, sie widmete ihre ganze 
Kraft den Kindern. Die Familie freute sich 
eigentlich schon auf den Umzug nach Eu- 
ropa, im November sollte Schmidt mitsei- 
ner 445 Squadron nach Frankreich verlegt 
werden. 

Zum Gedenken an die Katastrophe er- 
richtete man am Unglücksort ein sieben 
Meter hohes Holzkreuz. An dessen Sockel 
befindet sich eine Platte mit den Namen 
der Opfer, eingefasst in fünfzehn Steine 
aus der Ruine der alten Villa St.-Louis. 

‚ANDREAS METZMACHER 


Der Autor dankt John Milloy und Dr. Brian Schmidt 
ganz herzlich für die Hilfe und Unterstützung. 
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AA »Hell’s Angels« 


ff 


A 
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So sah »Action« in den 1930er-Jahren aus: 


Hier eine der wenigen Modellaufnahmen. 


Für den ansonsten sehr authentischen Film 


wurde auf Teufel komm raus geflogen 


Foto Deutsche Kinemathek 


KULTFILM MIT ZWISCHENFÄLLEN 


Howard Hughes’ 
Hell’s Angels 


Der deutsche Klassiker »Quax, der Bruchpilot« wirkt geradezu rührend harmlos, 
verglichen mit dem in den USA nicht minder verehrten Weltkriegsepos »Hell `$ 
Angels« von 1930. Die Dreharbeiten sind so dramatisch wie der Film selbst 


bereitungen so entnervt, dass dem 

Produzenten Howard Hughes nahe 
gelegt wird, er solle den Job gefälligst sel- 
ber machen! Der lässt sich das nicht zwei- 
mal sagen. Er ist gerade mal 23 Jahre alt, 
»Hell‘s Angels« ist der dritte von ihm pro- 
duzierte Film. Mit schließlich 3,8 Millionen 
Dollar Produktionskosten ist es der teu- 
erste Streifen seiner Zeit. Und das will 
Hughes dem Publikum auch wissen lassen: 
»The First Multi-Million Dollar Talking 
Picture«, wird das Filmplakat später stolz 
verkünden. 


E inen Regisseur hatten bereits die Vor- 
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Das Geld für Hughes’ cineastischen Feld- 
versuch stammt aus der schier uner- 
schöpflichen Quelle der »Hughes Tool 
Company« in Texas, die sich auf Werk- 
zeuge für das boomende Ölbohrgewerbe 
spezialisiert hat. 

Seit 1925 versucht sich Hughes im Film- 
geschäft, zunächst mit wenig Erfolg. Im 
Sommer 1927 nimmter Flugunterricht und 
entschließt sich zum »Hell’s Angels«-Pro- 
jekt. Die Idee hat er gekauft, Hollywoods 
Drehbuch-Profis verwandeln sie in ein 
brauchbares Script. Es ist die Geschichte 
zweier ungleicher Brüder: Roy und Monte 


Rutledge (James Hallund 
Ben Lyon), die im Ersten 
Weltkrieg beim »Royal 
Flying Corps« in Frank- 
reich dienen. Nach einer 
waghalsigen Aktion ge- 
raten sie in deutsche Ge- 
fangenschaft und gehen 
gemeinsam in den Tod... 
Noch liegt kein Dreh- 
buch vor, als Hughes 
seine Spürnasen ins 
Land schickt, um die 
verbliebenen Jagdflug- 


| 
| 
| 
| 
| 


Jean Harlow taucht erst beim Nachdreh für 
die Tonfassung auf Foto Deutsche Kinemathek 


zeuge des Ersten Weltkriegs aufzukaufen. 
Bis zum Herbst 1927 hat er eine halbe Mil- 
lion Dollar für 87 Maschinen ausgegeben. 
Von der famosen Fokker D.VII waren zahl- 
reichenach dem Waffenstillstand an die Al- 
liierten übergeben worden. Weil jedoch 
keine britischen AVRO's und Sopwith 
»Camels« aufzutreiben sind, werden Cur- 
tiss-»Jennys« und Thomas-Morse-»Scouts« 
zurechtgemodelt. Auch modernere Dop- 
peldecker sind dabei, um bei den Luft- 
kämpfen die Leinwand zu füllen. 


Reaktiviert: Welt-Oldies 

Lediglich ein zweimotoriger deutscher 
Bomber - unverzichtbar für die Handlung 
= lässt sich nirgends finden. Hughes be- 
‚gnügtsich mit einer amerikanischen Sikor- 
sky 5-29, die seinem Stunt-Koordinator 
Roscoe Turner gehört. Die Sikorsky istmin- 
destens soplump und kantig wie eine echte 
»Gotha« oder »Friedrichshafen«. Sie wird 
schwarz lackiert und bekommt einen 
Reichsadler auf die Kanzel des Bomben- 
schützen gepinselt.Im folgenden Frühjahr 
findet sich diese exklusive Sammlung auf 
diversen Flugfeldern in Kalifornien wie- 
der. Bei der Überführung der Maschinen 
waren schon zwei Piloten ums Leben ge- 
kommen. Im weitläufigen San Fernando- 
Tal wird gedreht. Dass das bergige Kalifor- 
nien nicht die geringste Ähnlichkeit mit 
dem ländlich frischen Flandern hat, scheint 
Hughes nicht sonderlich gestört zu haben 
-falls es ihm denn überhaupt bewusst war. 


Kopf und Kragen für die Leinwand 


Hughes hat eine junge, willige und billige 
Truppe von Show-Fliegern engagiert: 137 
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87 Fimflugzeuge bildeten die damals größte »private« Luftwaffe weltweit 


Mann stehen bereit, allen voran Roscoe 
Turner, einer der schillerndsten Rennpilo- 
ten der USA während der 1930er Jahre. 
Hughes fordert allerdings viel für sein 
Geld. Turner soll darüber einmal so wü- 
tend geworden sein, dass er in voller Ab- 
sicht mit dem Fahrwerk eine Kamera über 
den Haufen fliegt. 

Wie turbulent sich die Dreharbeiten ent- 
wickeln, zeigt sich schon ganz zu Beginn, 
als Hughes von dem erfahrenen Frank 
Clarke eine Einweisung auf einer einsitzi- 
gen »Scout« verlangt. Noch verfügt 
Hughes kaum über Flugstunden, Clarke 
verweist auf die schwer beherrschbaren 
Richtkräfte des Umlaufmotors und rät ab. 

Hughes, gewiss kein Feigling, setzt sich 
dennoch in die »Scout«, startet und fabri- 
ziert in der ersten Kurve einen Totalscha- 
den. Bewusstlos und mit gebrochenem Ba- 
ckenknochen wird er aus dem Wrack 
gezogen. Schon am Abend sitzt er wieder 
in seinem Regfestuhl. Hughes“ Leben ist 
voller solcher Anekdoten über seine Cou- 
rage und Sturheit. 

Howard Hughes wird von seinen Pilo- 
ten gewiss respektiert — gemocht wird er 
nicht. Die kühle Distanz, die er zu ihnen 
wahrt, macht ihn zur Zielscheibe ihrer der- 
ben Späße, über die er gar nicht lachen 


Foto $. Bartmann 


kann. Ironie und Humor sollen seinem 
Charakter völlig abgegangen sein. 

Ihm geht es vor allem darum: einen 
wirklich authentischen Film abzuliefern, 
Kompromisse liegen ihm nicht. Daher fin- 
den sich nur wenige Modell-Aufnahmen in 
»Не 5 Angels« — etwa einen deutschen 
Zeppelin beim nächtlichen Luftangriff auf 
London. Wie dieser Zeppelin erstmals 
durch die Wolken bricht, gehört zum Bil- 
derkanon der frühen Filmgeschichte, 

Das halsbrecherische Finale sucht da- 
mals seinesgleichen: Mit einer erbeuteten 
»Gotha« soll ein deutsches Munitionsde- 
pot bombardiert werden, um eine alliierte 
Offensive einzuleiten. Die Rutledge-Brü- 
der melden sich freiwillig für dieses Him- 
melfahrtskommando. Die Sache klappt tat- 
sächlich, nur auf dem Rückflug wird eine 
deutsche Jagdstaffel auf sie aufmerksam. 
Und damit die Leinwand richtig vibriert, 
steigen auch britische Jagdflieger in den 
Luftkampf mit ein... In solcher Dramatik 
und Brutalität hat man dergleichen noch 
nicht im Kino gesehen; »Hell’s Angels, de- 
finiert den Begiff »Action« völlig neu. 

Der Stunt-Pilot Al Wilson steuert die be- 
häbige Zweimot und fliegt siedrehbuchge- 
mäß zu Bruch. Diese Szene sorgt für den 
dritten tödlichen Unfall bei der Entstehung 
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ШИЛЕП Holt: Angels« 


Vorflugbesprechung zwischen Roscoe 
Turner (rechts) und Howard Hughes 


von »Hell‘s Angels«. Die »Gotha« soll mit 
zerschossener Steuerung und einem bren- 
nenden Motor außer Kontrolle geraten und 
trudelnd aufschlagen. Hughes besteht auf 
diesen Stunt, und Wilson gibt schließlich 
nach. Phil Jones, Mechaniker, erklärt sich 
bereit, während des Fluges für die nötigen 
Raucheffekte zu sorgen. Beide Männer sol- 
len mit dem Fallschirm aussteigen. 


Tödliche Authentizität 

Die heikle Szene klappt zunächst wie 
gewünscht. In 7500 Fuß Flughöhe kippt 
die Sikorsky ab, Wilson rettet sich mit 
dem Fallschirm. Hughes verfolgt das Ge- 
schehen und lässt den Crash der »Gotha« 
vollständig mitkurbeln. Weshalb Jones 
die stürzende Maschine nicht verlassen 
hat, ist nie geklärt worden. Kein Grund 
für Hughes, den tödlichen Absturz nicht 


ü 
im Film zu verwenden. Es dauert Jahr- 
zehnte, ehe dieser hässliche Umstand pu- 
blik wird. 
` 1929 sind die Dreharbeiten abgeschlos- 
sen. Es folgen aufwändige Nachdrehs, 
denn inzwischen hat der Tonfilm seinen 
Siegeszug angetreten. Dies kostet der 
bisherigen weiblichen Hauptdarstellerin 
Greta Nissen den Job. Ihr Akzentist für den 
Tonfilm nicht brauchbar, daher wird ihre 
Rolle mit Jean Harlow umbesetzt. Es ist ihr 
erster Film und der Beginn einer steilen 
Karriere. 
Bei der Premiere des Films 
1930 zieht Hughes alle Registi 


am 27. Mai 
er dem 


berühmten Kinosaal »Graumans Chinese | 


Theatre« am Hollywood Boulevard in Los 
Angeles patrouilliert eine Jagdfliegerstaf- 
fel, Fallschirmspringer landen auf der 
Prachtstraße. 

Heute sieht man »Не 5 Angels, freilich 
sein Entstehungsjahr an. Der Film beginnt 
noch vor dem Ersten Weltkrieg in einem 
typisch deutschen Wirtshaus. Dort lässt 
man sich viel Zeit, um die Protagonisten, 
ihre Charaktere und Motive vorzustellen. 
Würde man den aviatischen Teil heraus- 
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ins Fluggeschehen zu ziehen 


streichen, bliebe eine etwas dialoglastige 
Love-Story vor dem Hintergrund des Krie- 
ges übrig. 

Weitgehend unberührt von »Hell’s 
Angels: zeigt sich das »Lexikon des Inter- 
nationalen Films«. Es spricht von einer 
»enttäuschend schlechten Mischung aus 
patriotischen Phrasen und leeren Anti- 
kriegsparolen« und hält es für ein »kli- 
scheereiches und wirres Kriegsmelodram«. 
Allenfalls die perfekten Luftaufnahmen 
seien beeindruckend. Tatsächlich hat 
Hughes die Reste der spektakulären Flug- 
szenen in der Klamotte »Sky Devils« von 
1930 verwerten lassen. 

Inden USA genießt »Hell’s Angels«blei- 
benden Kult-Status- zumindest in Flieger- 
kreisen. In Europa gilt der Film eher als Ku- 
riosität und Museumsstück zwiespältigen 
Formats. Es gibt auch keine deutsch syn- 
chronisierte Fassung. 1986 zeigte der WDR 
den 127-Minuten-Film unter dem Titel 
»Höllenflieger« im dritten Programm. 

Für Howard Hughes ist der Ausflug ins 
Filmgeschäft lediglich eine Episode und 


Hautnah dabei: Kein Aufwand wurde gescheut, um die Zuschauer 


Fotos $. Bartmann 


schon nach ein paar 
Jahren erledigt. Da- 
nach widmet er sich 
der Rekordfliegerei 
und dem Aufbau des 
amerikanischen und 
internationalen Luft- 
verkehrs. 

Fast 75 Jahre spä 


s- 
seur Martin Scorsese 
die quirligen Drehar- 
beiten zu »Hell’s An- 
gels« nicht entgehen 
und stellt sie ganz an 
den Anfang seines 
wuchtigen Howard- 
Hughes-Biopic »The 
Aviator«. Auch die 
klassisch-dramati- 
sche Eröffnungsmu- 
sik findet bei ihm 
nochmalige Ver- 
wendung. 

STEFAN BARTMANN 


LASSIC 


ompakt 


DVD erhältlich. 
Filmlänge 


Dialoglastig, dennoch Kult. Die Flugszenen 
(gedreht mit ehemaligen Kampfpiloten) 
schrieben Filmgeschichte. Der Streifen ist auf 


Besonderheit ... Der Film erhielt eine 
Oscarnominierung für die beste Kamera 


127 min 


208 Seiten, gebunden 
über 220 Bilder meist 
s/w, Midland Publi- 
shing, 1. Auflage 
2007, www.ianallen- 
publishing.com 

ISBN: 978 1 8578 
02795. 

Preis: ca. 45 € 


George J. Marrettt, 
»Contrails over the 
Mojave. The Golden 
Age of Jet Flight Tes- 
ting at Edwards Air 
Force Base«, 272 Sei- 
ten, Festeinband, 37 
s/w Abbildungen. In 
englischer Sprache. 
1.Auflage. Naval Insti- 
tute Press, 291 Wood 
Road, Annapolis, 
MD21402, USA. ISBN 
978-0-9555977-0-1. 
Preis ca. 20 € (plus 
Versand) 


DE ZENG/STANKEY/CREEK 


Bomber Units of the 
Luftwaffe 1933-1945 
A Reference Source I 


Dies ist der erste eines zweibändigen Nach- 
schlagewerks mit detailliertem Material 
über die Organisation der Kampfverbände 
der Luftwaffe vom Zeitpunkt ihrer Aufstel- 
lung vor dem 3. Weltkrieg bis zu ihrem Ende 
in den letzten Kriegsmonaten 1945. 

Jedes Kapitel beginnt mit der Organisa- 
tion des jeweiligen Kampfgeschwaders vor 
dem Krieg, der Bezeichnung der unterstell- 
ten Einheiten und deren spätere Umbenen- 
nungen. Auf der ersten Seite eines jeden Ka- 
pitels prangt das Geschwaderwappen in 
Farbe. Ebenso sind Infos über die Einsatzge- 
biete der Einheiten, die wichtigsten Opera- 
tionen, an denen sie beteiligt waren sowie 
eine Liste ihrer Kommandeure enthalten. 

Die Fotos, nicht alle unbekannt, sind in 
bestmöglicher Druckqualität und wo im- 
mer möglich, ergänzt durch ausgewählte 
Farbfotos, die die Feinheiten der Tarnanstri- 
che und Markierungen besser erkennen las- 
sen. Empfehlenswert. RICHARD CHAPMAN 


GEORGE J. MARRETT 
Contrails over the 
Mojave 


1963 trifft Autor George Marrett als junger 
Leutnant der USAF auf der Edwards Air 
Force Base ein um Testpilot zu werden. Die 
einjährige Ausbildung beinhaltet auch ein 
kleineres Raumfahrttraining. Nach erfolg- 
reichem Abschluss testet Marrett vorwie- 
gend Jagdflugzeuge oder absolviert gefähr- 
liche Landetests. Er wird Zeuge zahlreicher 
Programme und erlebt Testflüge und Re- 
korde. Spätere Astronauten kreuzen ebenso 
seinen Weg wie schon damals legendäre 
Testpiloten. Und er verliert Freunde und 
Kollegen durch Unfälle, er selbst übersteht 
Notlandungen. 1967 geht er nach Vietnam. 
Es kommt nicht oft vor, dass ein Testpilot 
auch einen guten Schriftsteller abgibt, doch 
George Marrett ist solch ein Ausnahmeta- 
lent. Erberichtetlebendig, verständlich und 
durch Anekdoten und menschliches 'er- 
gänzt, sodass auch unbedarfte Leser die 
technisch-historischen Fakten und Infos lo- 
cker mitnimmt und behält. Normale engli- 
sche Sprachkenntnisse reichen dafür völlig 
aus. »Contrails over the Mojave« ist an- 
spruchvoll-fesselndes Kopfkino, das jeden 
begeistern wird. WOLFGANG MÜHLBAUER 
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Neuerscheinungen EINST 


| КЕЗ 


KITCHENS/BEAMAN 


Marseille. The 
Luftwaffe Ritterkreuz- 
träger 1939 - 1945 


Das Interesse an Hans-Joachim Marseille, 
einer der berühmtesten Jagdflieger der 
Welt, ist ungebrochen. Das Heft The Luft- 
waffe Ritterkreuzträger 1939 —45. A Re- 
source Guide to the Aces and their Aircraft 
Number 1« wendet sich mehr an Modell- 
bauer und jene, die sich mit seinen Flug- 
zeugen und deren Erscheinungsbild befas- 
sen möchten. Mit 37 seltenen Aufnahmen 
und der Top-Artwork von Tom Tullis und 
den sehr umfangreichen Detailinfos zum 
Aussehen der Maschinen tut sich hier ein 
wahres. El Dorado auf. Dabei vermeiden 
die Autoren weitgehend Spekulationen: Ist 
von einem Flugzeug nur die Bugpartie fo- 
tographisch dokumentiert, so beschränken 
sich grafische Darstellung und Text darauf. 
15 Farbzeichnungen der Seitenruder mit 
exakten Angaben, eine Chronologie über 
Marseilles Laufbahn sowie umfangreiche 
Quellenangaben runden diesen gut ge- 
machten Band ab. WOLFGANG MÜHLBAUER 


HANS-JOACHIM LINDSTÄDT 
»Bibliographie deutsch- 
sprachiger aeronauti- 
scher Literatur« 


Bereits mit dem ersten Band über die 
deutschsprachige Luftfahrtliteratur bis 
1945 hatte Hans-Joachim Lindstädt 2002 
eine richtige Fleißarbeit vorgelegt, doch 
der zweite Band der Literatur nach 1945 bis 
2007 sprengt alle Rekorde. Insgesamt 
12927 (!) einzelne Publikationen werden 
aufgeführt und mit Verfasser, Titel, Er- 
scheinungsort, Verlag, Jahr, Seitenzahl und 
Aufmachung beschrieben. 

Mit einer Einführung und Statistik wird 
die Dokumentation ausführlich erläutert. 
Hilfreich bei der Suche nach Veröffentli- 
chungen sind jedoch die Verzeichnisse im 
Anhang. Hier kann man anhand von Listen 
über Stichworte, Autoren, Herausgeber, 
Flugzeugtypen, Hersteller, Flughäfen/Flie- 
gerhorste, Orte, Geschwader und anderes 
nachsehen, ob es dazu Literatur gibt. 

Interessant ist auch die Statistik zu den 
Publikationen. Das Buch istein unentbehr- 
licher Helfer für jeden, der sich mit der 
Luftfahrtgeschichte beschäftigt und sei- 
nen Preis wert ! PETER W. CoHAUSZ 


A Resource Guide to 
the Aces and their Air- 
craft Vol. 1, 64 Sei- 
ten, Softcover, 37 
s/w-Abbildungen, 10 
farbige Seiten- und 15 
farbige Seitenruderan- 
sichten. In englischer 
Sprache. 1. Auflage. 
AirPower Editions. 
www.airpowerediti 
ons.com . ISBN 978- 
0-9555977-0-1. 

Preis 16.99 € (plus 
Versand) 


Band 2 von 1946 bis 
2007, Format 30 x 
21 cm, deutscher 
Text, leinengebunden, 
676 Seiten, 3 sw-Ab- 
bildungen, 1. Auflage 
2008 i 
Erhältlich beim Verfas- 
ser: Hans-Joachim 
Lindstädt, August-Be- 
bel-Allee 6B, D-28329 
Bremen, Telefon 
0421/23 1568, E- 
Mail: hans- 
joachim.lindstaedt@t- 
online.de. 

Preis 42 € (plus Ver- 
sand) 
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ШАШ McDonnell F4 Phantom Il 


PHANTOM-II-MODELLE 


Phabulous Phantom Phorever 


Seit einem halben Jahr- 
hundert kommt keiner 
so schnell an dem Über- 
schall-Jet vorbei, weder 
Luftwaffen noch Modell- 
bauhersteller. Wir stellen 
einige Modell aus Profi- 
modellbauhänden vor 


LINKS Die F-4F Phan- 
tom Il abgestellt auf 
dem Vorfeld 

Foto Harald Ziewe 


er Bausatz einer F-4 gehört in das 

Repertoire eines jeden Modell- 

herstellers. Die Konsequenz für 
den Flugzeugbastler: Er hat unter dem 
fältigen Angebot und verschiedenen Auf- 
machungen die Qual der Wahl. FLUG- 


ZEUG CLASSIC zeigt »50 Jahre Phantom« = 
eine Auswahl zusammengebauter Phan- 
toms in unterschiedlichen Maßstäben und Татіуаѕ farbenfrohe F-4J im Antrich der VMFA- © 
Bemalungen. 451, stationiert auf der USS Forrestal mit den 
Bicentennial Markierungen Foto Othmar Hellinger 
Von 1:72 bis 1:32 ‹ 


Peter Lauerbach versah seine in die Jahre 
gekommene F-4] der US Marines von Ta- 
miya in 1:32 mit einem neuen Anstrich: 
Oberseite Gunze FS 16440 Hochglanz und 
Unterseite Tamiya X-1 Glanzweiß (rechts 
mittig). Die Maschine wurde aus dem Kas- 
ten ohne Zurüstteile gebaut, wobei die 
Hauptkomponenten geschraubt sind. Sehr 
gut zu verarbeiten sind die neuen Decals 
von Tamiya, die sich den Konturen der 
Flugzeugoberfläche einwandfrei anpassen. 

Harald Ziewe baute seine F-4F »37+54« 
(rechts) der Bundesluftwaffe von Revell in 
1:32 aus dem Kasten und verwendete die 
beiliegenden Abziehbilder für das Jagdge- 
schwader 74 »M« aus Neuburg/Donau. Die F-4F nach erfolgreichem Übungsflug, hier ohne Bewaffnung Foto Harald Ziewe 
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Commanderma- 
schine der 48th 
TFW USAF 

Foto Othmar Hellinger 


RECHTS USAF RF-4C 
im weißen Anstrich 
für Testflugzeuge 
Foto Othmar Hellinger 


DER SPEZIALIST FÜR 
MILITÄR-FERTIGMODELLE 


Das Cockpit modifizierte er leicht, damit 
die Details besser zur Geltung kommen. 
Die Bemalung entspricht dem neuesten 
Schema nach der KWS mit den Farbtönen 
FS 36320, 35237 und 36375. 

Die F-4D USAF der 48th TFW Laken- 
heath UK von Tamiya im Maßstab 
(oben) kommt auch von Peter Lauerbach 
und erhielt einen neuen Farbanstrich aus 
selbst gemischten Tönen der Revell Acryl 
Farbenreihe nach FS-Chips. Obwohl die 
Decals von Aerodecal (Modellbaustudio 
Scherer, leider nicht mehr im Programm) 
schon fast 30 Jahre auf dem Buckel haben, 
lassen sie sich wie am ersten Tage sehr gut 
anbringen. Die unter der Lupe 
lesbaren Stencels kommen 
von Ikarus, die übrigen 
von AirDoc. 

Eine weitere F-4F »38+36« der 
Luftwaffe im Maßstab 1:48 von Harald 


2 


Focke Wulf 190 D-9 J. Priller Normandy 1:18 


Fertigmodell, Spannweite ca. 58cm, Einklappbares Fahrwerk, Kanzel zu öffnen, incl. Pilotenfigur. 


Limitierte Auflag 


Mega Angebot 39,99 € 


Top Auswahl e Aktuelle Neuheiten 


Über 250 div. Modelle im Maßstab 1:18 & 1:32 
der Firmen 21st Century Toys u.a. lieferbar. 


Besuchen Sie unseren Internetshop unter: 
www.spiel-hobby-brauns.de 
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Ziewe im Versuchanstrich 1981A des JG 74 
»M« (linke Seite oben). Dieser wurde, be- 
zogen auf die Seriennummern, im jeweili- 
gen Schema aufgetragen. Der Hasegawa- 
Kitentstandbisaufdie Decals komplett aus 
dem Karton und ließ sich aufgrund seiner 
Passgenauigkeit sehr gut bauen. 

Die F-4F »37+61« ist ein Gemeinschafts- 
werk von Wolfgang Valenta und Peter Lau- 
erbach. Das Modell stellt die Jubiläumsma- 
schine zum 35-jährigen Bestehen des JG 74 
»M« in Neuburg anlässlich des Flugtages 
am 19. 7. 1996 dar (oben). Der Bausatz in 


_ 


e ` 


Neuburgs farben- 

frohe F-4F zum 35- 

jährigen Bestehen 
Foto Othmar Hellinger 
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ШАШ McDonnell F4 Phantom Il 


Squadron Walk 
Around No. 45 


Squadron in action 
No. 1065 


SAM Publication 
USAF Variants 


Detail & Scale No. 43 


AirDoc Мо. 07 
Luftwaffe Phantoms 


1:48 stammt von Revell, wurde unverän- 
dert gebaut und besitzt die Farbtöne FS 
36320, 35237 und 36375. 

Die weiße RF-4C, gebaut von Wolfgang 
Valenta, versah ihren Dienst als Testflug- 
zeug bei der 6512th TS, AFFTC auf der 
Edwards AFB 1987 (Seite 69 unten). Der Ita- 
leri-Bausatz im Maßstab 1:72 aus den 
1980er-Jahren wurde mit entsprechenden 
Micro Scale Decals versehen. 

Die von Wolfgang Valenta gebaute F-4C 
entstammt dem Esci-Bausatz in 1:72 und 
zeigteine Phantom der 171st FIS, 191st FIG, 
Michigan ANG, Selfridge ANGB 1983 mit 
der Nose Art »Never Trust a Smiling Cat« 
(ganz oben). Valenta verwendete Decals 
von Micro Scale und eine geätzte Leiter. 
Die getarnte F-4E »The Wrecking Crew« 


entstammt ebenfalls Wolfgang Valentas 


Werkstatt und stellt eine Maschine 
der 388th TFW, 34th TFS auf der 
Khorat Royal Thai AFB 


Checkerboard F-4C 
der Michigan ANG 
Foto Othmar Hellinger 


USAF F-4E mit Hai- 
fischmaul Nose Art 
Foto Othmar Hellinger 


1970 dar (Mitte). Der Kit stammt von Esci 
in 1:72 und ist mit Micro Scale Decals über 
dem SEA-Anstrich fertig gestellt worden. 


Fertigmodell F-4J USN von BBI 
Das Fertigmodell der Phantom von BBI in 
der Reihe Elite Force im Vertrieb von War- 
birdmodelle Unterberg zeigt sich in sehr 
guter Aufmachung mit schnell zusam- 
menfügbaren Teilkomponenten (unten). 
Höhenflossen, Landeklappen und Klapp- 
flächen sind beweglich gestaltet. Das 
Fahrwerk kann sowohl aus- als auch ein- 
gefahren dargestellt werden. Zwei Pilo- 
tenfiguren zieren das gut ausgerüstete 
Cockpit. Im Druckverfahren bringt der 
Hersteller die gesamten Markierungen 
sehr sauber auf. Der Preis liegt bei 59 
Euro. Noch in diesem Jahr schiebt Hobby 
Masters zwei F-4s in 1:72 als Me- 
tallmodelle nach, und zwar 
in den Ausführungen F-4] 
USN und F-4D USAF Viet- 
nam. OTHMAR HELLINGER 


»Jolly 
sevelt 


Bausätze 


Tamiya 1:32 F-4J USN 


я 


Tamiya 1:32 F-4E 
USAF 


Hasegawa 1:72 
RF-4E LW 


Hasegawa 1:72 
FAE) JSDF 


Italeri 1:48 F-4J 
USN /RAF 
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Revell 1:72 F-4F 
JG 71 D 


Pre Teer 
Hasegawa 1:48 
RF-4B USMC 


F-4J USN von der VF-84 


Rogers« USS Roo- 
Foto Othmar Hellinger 


Wie im Original: Ein bläulicher Schimmer legt 


sich um die schwarze X-15 


HYPERSONIC IM МАВЅТАВ 1:32 


Foto Othmar Hellinger 


North American X-15A-2 


Schwarz, schnittig und mehr als pfeilschnell: Die Х-15А-2 


ist ein reinrassiges Rekordflugzeug 


as X-15-Programm stellt die Nachfolge der Supersonic- 

Programme dar, die mit der Bell X-1 in den 1940er-Jah- 

ren begannen. Noch zu Zeiten der Erprobung der X-1 
legten die US Air Force und die NACA die Grundlagen für die 
Entwicklung der X-15. Ausgelegt für den Betrieb mit den bei- 
den großen Außentanks erreichte die X-15 am 18. November 
1966 die absolute Spitzengeschwindigkeit von Mach 6,33 oder 
4.250 mph (über 6800 km/h). Der tschechische Hersteller hat 
sich nach dem 48er-Modell jetzt des großen Maßstabs 1:32 an- 
genommen. Das Ergebnis: Ein recht guter Short-Run-Bausatz, 
dersichaufsechs Spritzlinge verteilt. Dazu kommennoch viele 
Resinteile für die Innendetaillierung, den Raketenmotor und 
das Fahrgestell. Decals für die 56-6671, geflogen von der NASA 
im November 1965, liegen in sehr guter Qualität bei. Der Bau 
bereitet trotz einiger Spachtelarbeiten keine großen Probleme. 
Die Lackierung entsteht aus einem mit Blau vermischten 
Schwarz, damit das bläuliche Schimmern am Modell richtig 
zur Geltung kommt — wie man an dem von Roland Hauk und 
Othmar Hellinger gebauten schön erkennt! 


Pfeilschnell: Die trapezförmigen Tragflächen schmiegen sich an 


den Raketen-Rumpf Foto Othmar Hellinger 
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Der Bausatz 


Kit: Sh32022 
Maßstab: 1:32 
Hersteller: Special 
Hobby 

Preis: 49,95 € 
Kommentar: Short- 
Run Plastik-Spritz- 
gussbausatz, ca. 
175 Teile, Decals für 
die 56-6671 

Plus: gute Oberflä- 
chenstruktur und 
Detaillierung, detail- 
lierte Inneneinrich- 
tung, sauber ge- 
druckte Decals 
Minus: Passprobleme 
Rumpfschalen und 
Tragfläche 


Literatur 


Hypersonic, The Story 
of the North American 
X-15, Dennis R. Jen- 
kins & Tony Landis 
Speciality Press 
ISBN-10: 
158007068X 


E MODELLBAU-NEWS 


Trumpeter/Fal- 
ler Die »Seahawk« 
Mk.100/101 in 
1:48 ist der zwei- 
te Bausatz dieses 
Typs des chinesi- 
schen Herstellers, 
jetzt aber in der 
deutschen Marinefliegerversion beziehungs- 
weise in indischer Ausführung. Verteilt auf 
sechs Spritzgussrahmen zeigen sich die Bau- 
teile mit feinen Gravuren, detailliertem Cock- 
pit und Fahrwerk. Zusätzlich enthält der Kit 
Atz- und Filmteile sowie einen fein gedruck- 
ten Abziehbilderbogen. Markierungen für 
MFG 1, MFG 2 und Indien sind beigefügt. 
UVP 29,99 €. 


Seahawk” NK. 100/101 27 


Hier kommt die 
zweite Bf 110 in 
der Ausführung C 
in 1:48 des tsche- 
chischen Herstel- 
lers. Enthalten sind Dë 

teilweise schon far- 

big bedruckte Fotoätzteile, Maskierfolie zum 
‚Abkleben дег Cockpitfenster vor dem Lackie- 
ren, sehr detailliertes Cockpit, Fahrwerk und 
Bewaffnung. Die Decals ermöglichen fünf 
Markierungen der Bf 110C: 2N+GN, 5./2G 
1; М8+АС, Stab Il./ZG76; 2N+AP, 9./ZG 76; 
U8+BB, Stab 1./26 26; L1+DH, 1./NJG3, 
Nordafrika, Sommer 1941. UVP 39,99 €. 


Tamiya/Dickie-Tamiya Der Fie- 
seler Fi 156 C Storch ist der hun- 
dertste 48er-Kit von Tamiya. Als 
Dreingabe gibt's sechs Figuren und 
zahlreiche Ausrüstungsgegen- 
Stände. Der Bausatz besteht aus 
über 160 Plastik-, Atz- und Metalltei- 
len. Die Oberflächengestaltung 
übertrifft alle Erwartungen. Hervor- 
ragend detailliert sind nicht nur Mo- 
tor und Inneneinrichtung. Der um- 
fangreichen Bauanleitung liegen Decals für 
fünf Varianten Nordafrika, Ostfront und Italien 
bei. UVP 49,90 €. d 


Reimers Modellbogen/Glow2B 
Kartonmodellbau Reimers hat 
zwei deutsche Luftfahrzeuge 
im Maßstab 1:24 herausge- 
bracht: eine Udet U 10 und eine | 
Arado Ar 79 В-1. Die Modellbö- 
gen erfreuen durch einen saube- Р 
ren Druck, gut gestaltete Inneneinrichtung, 
Cockpitverglasung und eine leicht verständ- 
liche Bauanleitung. Die Ar 79 stellt die 
Maschine der Lufthansa-Stiftung Berlin dar, 
die U 10 wird nach der Restaurierung im 
DeutschenTechnik Museum Berlin in natura 
zu sehen sein. UVP je 6,90 €. 
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ZOOS drwm 


9 Tage ÙF € 1.8 


La Berté Alais Airshow 

‚Große Warbird-Airshow іп Frankreich 

30.05.-02.06.08| 

4 Tage HP € 999 

hd © Airshow] 

85.4 Open 0, SE ce feie 
1906, 

4 Tage HP ҮП 


rd Flying L: Legends 


jarbirci-Airshow in England 


12.07.-14.07.08) 
3 Tage ÜF € 659 

Mit der Ju Ju 58 nach | Dunford| 
siche t Gass Hote 
4 пй ` 11.07.140708 

4 Toge ÜF € 1.999 

Royal, International Ai Air 1 оо] 
je тобе Min e 

feirtordÆngand "7 1007. 140708 
4 rogct € 1: 199 


Oshkosh EAA AirVenture! 


ас weltgrößte Ру-п Arshow, 50 Jahre 


loshkosh/UsA 28.07.0308.08 

7 Tage Ü € 1.699) 
Kecskemet Int. Airshow 
70 Jahre Ungonsches Luftwaffen Jubiläum 


Budapestungem 14.08.-18.08.08| 


15 Jahre Czech Airshow 


Brünvischer hien 


9.-08.09.08 


€449) 
45 Jahre Reno Air Races 


-Werke in Seattle 
10.09.-20.09.08 
age U € 2.299 


GES 


Miramar Airshow Tour 
Rundreise! 


12.10.08) 


€ 2.499) 


San Diego/USA 


Nellis Las Vegas Airshow 


оп Abschlußs! underbirdk 
las Vegas/usA 6111411 08 
age UF € 1.699) 


IA Preise und ab- Preise und versehen sich pro Person im DZ 
Änderungen und riet unter Vorbahal 


AIR VENTURES REISEN 


Fischerstrosse 13, 87435 Kempten/Germany 
Telefon: 0831/52366-31 Fax: 523 66-50| 
www.airventures-reisen.de|l 


die neue Luftfahrtsammelserie vom Sammler, 
für den Sammler, bringt viel Neues zu wenig bekannten Prototypen und 
serien. Gestützt auf Archivmaterial und Zeitzeugenberichten können 
e bisher ungeklärte Details erstmals veröffentlicht werden. 

er sind erschienen: 

Blohm & Voss Ву 238 У-1 

Fieseler Fi 103 „Reichenberg“ 


el Henschel Hs 132 & DFS 228 
Ней 4: Messerschmitt Me 264 & Junkers Ju 390 
Heft Heinkel He 111 „Zwilling“, Junkers Ju 635 u.a. Zwillinge" 


Heft 6: Blohm & Voss Ву 155 und Messerschmitt Ме 263 „Scholle“ 
Heft 7: Messerschmitt Me 328 

Hefi$: Junkers Ju 322 „Mammut“, Messerschmitt/ZSO 523 

Heft Gotha Go (Ho) 229 und Horten Ho XIII 


Ней 10: Messerschmitt Me 262 A-2a//U2 „Lotfe-Bomber“ 
kt Seel Heft 11: DFS 230 „Hochbein“, DFS 331 und Kalkert Ка 430 

Heft 12: Агайо Ar 232 „Tatzelwurm“ und Arado Ar 432 

Heft 13: Bachem Ва 349 „Natter“ und Heinkel He P 1077 „Julia“ 

Ней 14: Messerschmitt Me 323 WT „Nashorn“ & Henschel Hs 129 


mit SG 


ЗА (Die Geschichte der „Waffenträger“) 


modellwelt.at 
Ihr Modellbaufachversand 
INTERNETSHOP - ONLINEVERSAND! 


Wir bieten Ihnen 
Bausätzen w 
Büchern! 


LUFTFAHRT story -Dic neue Luftfahrtmonografie, spannend u. informativ!!! 
- L. H. bringt neue Fakten, bürgt-für intensive, umfangreiche Recherchen 

- L. H. DÉI Zeitzeugen berichten 

- L. H. läßt Erprobungen hautnah miterleben 

Lassen Sie sch kein Heft entgehen, ein absolutes Muß für jeden Sammler histo- 
rischer Fluggeräte von 1933-1945. Und so bekommen Sie LUFTFAHRT 

direkt ins Haus; 


LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76 
Telefon: +49 (0)271 / 3829509 E-Mail: info@Jautecmedien.de 


Fax +49 (0)271/38295 19 Internet: www, 


office @modellweit.ot - wur. modellwelt.ot 
Tal: +43.699 140 160 14- бөк #43 316 774 117 15 


Fotos • DVDs • Bücher 


Majk hA Herüichen аа ыла Zahlungsweise per Rechnung, zum Einzelpreis von 11,50 € (D) zuzüglich 1,45 € 


D) Porto und Verpackung, 
„Farbkatalog gratis“ 
Gregor R. Heinrichs 
Postfach 11 12 * 41837 Wegberg 


www.Buchzentrum-Empfingen.de 
Ihre Buchhandlung für Luftfahrt und Schifffahrt 


Haigerlocherstraße 2 · 72186 Empfingen 
Tel. + Fax: 0 74 85/98 31 82 


www.heinrichs-aviation.de 


Telefon 0 24 34/54 87 


4. Oldtimertreffen 


der “Deutschen Gesellschaft zur Erhaltung 
historischer Flugzeuge” e.V. 3 
Be Arnstadt eg Тл 


www.flugzeug- 
classic.de 
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Tel.: 0 89 - 13 06 99-48 - Fax: 0 89 – 13 06 99-10 - E-Mail: anzeigen@verlagshaus.de 


4 GRUMMAN F9F PANTHER di 


Maßstab 1:48 
Spannweite ca. 24,1 cm 


2 
e Hobby Master 
Ф Best-Nr.: 7656 
ES? 


Hobby Master 
Warbirdmodelle Unterberg Best-Nr.: 7650 
Im Euler 24 36.-€ 
63584 Gründau - Lieblos 
Tel.: 06051-6189862 I 
Fax: 06051-6189863 SE BS NACHTIÄGER 


i - Hochwertige Verstoe 
www.warbirdmodelle.de mit Ständer erung 


www.flugzeug-classic.de Buy e Model сот” 
| Sen, Traudl’s 


Groß- und Einzelhandel für Modellbausatz und Zubehör 


er, 
Modellbauladen EES 
| 3 a «СУ bortstraße 15 - 85445 Aufkirchen 

das Plastikmodellbaufachgeschäft Tel.: 0 8122-9 59 23-0. Fax: 0 8122-9 59 23-29 


r Mail: into@bamgmbh.de - www.BuyAModel.de 


D Mannertstraße 22 - 80997 München 
Tel. (0 89) 8 92 94 58 - Fax (0 89) 81 89 77 20 “täglich Lagerverkauf Mo.-Fr. 14.00-18.00 - Sa. 9.00-16.00 х= 


Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, 
Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme I Y ег Ї Ї | 
Tel./ Fax.: 030/ 4428416 ®у IA 117519 Gem. EASA / FAR 
P. d э„__ Г 


> Sattlerei für Auto — Boote — Flugzeuge 
10405 Berlin-Prenz.Berg e weiterhin 
Straßburger Str.40 (9 www.MOTAG.de 


Bootssitze, Planenbau, Polsterei , Persennin; 


elrepararturen 
Markisen / Schaumstoffe / Zeltbau / Reparaturen/Industriekonfektionen 


Bär, Eder, Ehrler, Galland, Krupinski, Nowotny, Rademacher, 
Schall, Schuck, Steinhoff, Weißenberger, Welter RECARO SITZ STUDIO 


Turbojáger 


Asse auf der Me 262 
Hochwertige Bildmappe 


Dortmunder Str. 26 - 28199 Bremen 
Telefon 04 21 - 51 00 85 - Telefax 51 04 05 
www.volkmer-bremen.de 


Fr 


mit den Portraits zwölf 1 DELLBAU & 
Ce berühmter Jagdflieger und den DER Š ERPINIAS 
Basim Beschreibungen über Dienstgrad, inkl. Versand 
| Einheit, Auszeichnungen, Abschüsse Wir führen Plasikmodellbausätze in den Maßstäben: 
1:72, 1:48 1:24, 1:32 1:12, 1:400 und 1:350. 
Versand: H. Kube ei st 72 - 35510 Butzbach - Tel. (0 60 33) 53 32 Hasegawa 
| kube.devries@t-online.de Tamiya 4 
Ve: 
| Reveli 
| - Heller 
| Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 a 
Reproduktionen von F =, Мокюгеп- u. Waffen-Handbüchern, Betriebs- Fujimi 
n, Ersatzteillisten, Bedienungsvorschriften, Luftschrauben-Anl: 
und Reparaturanleitungen, Ausrüstungsgerätelisten, Fl-Nummem: 
1 & П Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die тіні ange ausverkauft sind. 
fahrt-Archiv Hafner Salonallee 5 71638 Ludwigsburg Sie erreichen uns umer der Tl. N; 02305/352100 
Tel. 07141 / 90 1603 www.luftfahrt-archiv-hafner.de Fax 07141 / 92 66 58 Internet: www.modellbau-perpin 


MODELLB. 
InaraLos 200 
EP 


Ж Seng 


Stöbern in Kein Internet? 


rund 50.000 Mit 7,15 in 
Artikeln Briefmarken 
und bequem unseren 


online Katalog 


bestellen! IHR MODELLBAU-UNIVERSUM anfordern! 


Scheuer & Strüver GmbH Postfach 10 59 20 20040 Hamburg 
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DIE HIGHLIGHTS 


Wa Veranstaltungskalender 


Showtime 


Termine 2008 


Für Deutschland, Österreich 


und die Schweiz 


MAI 

1. Mai 

Sonderlandeplatz Bohmte-Bad Essen, 
Тар der offenen Tür des LSV Wittlage 
e.V., Info: F. Like, Tel: 054 72/1300, 
info@friedrichueke.de, 
www.Isv-wittlage.de 

1. Mai 

Sonderlandeplatz Jesenwang, 11. UL- 
Fliegertreffen, Tel: 081 46/9 50-03, 
Fax: -05, info@proluftfahrt;jesen- 
wang.de, www.proluftfahrtjesen- 
wang.de 

1.-4. Mai 

Sonderlandeplatz Laucha, 13. Lau- 
chaer Flugtage mit Fly-In, Info: Ger- 
hard Kresse, Tel: 01 75/9239199 
16. - 18. Mai 

Verkehrslandeplatz KielHoltenau, Kie- 
ler Flugplatz Festival, www.flugtage.de 


‚Checkliste 

Luftfahrt- und Tech- 

nikmuseumspark 

Mersebu 

Hans-Grade-Straße 

ий Flugplatz Merse- 
un 


06217 Merseburg 
Tel.:03461-525776- 


77. 

Fax.: 03461-525778 
E-Mail: info@luftfahrt- 
'technik-museum.de 
Internetseite: 

www. luftfahrtttechnik- 
museum.de 


Öffnungszeiten: vom 
15.10. bis 15.04. 
Dienstag bis Donners- 
tag: 09-16 Uhr 
Freitag: 09 - 14 Uhr 
Samstag/Sonntag/ 
Feiertag: 10-17 Uhr 
vom 16.04. bis 
14.10. 

Dienstag bis Donners- 
tag: 09-17 Uhr 
Freitag: 09 — 14 Uhr 


Samstag/Sonntag/ 
Feiertag: 10 — 18 Uhr 
Eintrittspreis 
Kinder 3,00 € 
Erwachsene 5,00 € 


Schön trocken bleiben: MiG-21 auf dem 
Freigelände 


22. - 25. Mai 

Neue Messe Friedrichshafen, 
Klassikwelt Bodensee mit Airshow, 
www.klassikwelt-bodensee.de 

23. – 25. Mai 

Verkehrslandeplatz Damme, 1. Euro- 
päisches Internationales Van`s Aircraft 
RV-Treffen, www.flugplatz-damme.de 
27. Mai - 1. Juni 

Flughafen Berlin Schönefeld, 
Internationale Luft- und Raumfahrtaus- 
stellung ILA, www.ila2008.de oder 
www.messe-berlin.de 

30. Mai - 1. Juni 
Verkehrslandeplatz Ganderkesee, 
Flugplatz Festival Ganderkesee, 
www. flugtage.de 

31. Mai - 1. Juni 
Verkehrslandeplatz Alkersleben 


Die bunte Mischung vermittelt inen le- 
bendigen Eindruck 


Fotos Robert Kluge 


(Arnstadt), Oldtimer-Treffen und 
Bölkow-Fly-in der Deutschen Gesell- 
schaft zur Erhaltung historischer 
Flugzeuge, Tel: 08433/929476, 
www.dgzehf.de 

JUNI 

7.-8. Juni 

Flughafen Bremerhaven, 

Air Bremerhaven 2008, 

www. flughafen-bremerhaven.de 

28. Juni 

Kiel, Tag der offenen Tür des Marine- 
fliegergeschw. 5, www.sar-meet.de 
28. – 29. Juni 

Verkehrslandeplatz Bitburg, 
Luxembourg Airshow, www.airshow.lu 


28. - 29. Juni 

Sonderlandeplatz Hirzenhain, 

2. Biplanes.de Oldtimer Ein 2008, 
Oldtimer-und Doppeldeckertreffen, 
www.biplanes#flyin.de 

28. – 29. Juni 

Verkehrslandeplatz Walldürn, Jubi- 
läumsflugtag 50 Jahre FSC Odenwald 
mit Jahreshauptversammlung дег 
German Historic Flight, www.fsco.de 
JULI 

4. – 6. Juli 

Verkehrslandeplatz Coburg-Branden- 
steinsebene, Flugplatzfest mit Air- 
show, Info: Michael Eschenbacher, 
Tel: 01 71/266 5999, www.edqc.de 


5. - 6. Juli 

Verkehrslandeplatz Heubach, Flug- 
platzfest zum 75-jährigen Jubiläum 
der Fliegergruppe Heubach e.V., 

Tel: 071 73/3323, 
fliegergruppe-heubach@gmx.de, 
www.fliegergruppe-heubach.de 

11. - 13. Juli 

Wolfgangssee, Österreich, Scalaria 
Air Challenge, Wasserflugzeug-Treffen 
und Airshow über dem See mit 
Do-24ATT, Dornier Seastar, Catalina, 
BE-200, BE-103, sowie Flugzeugen 
der Flying Bulls u.v.a., Tel: (D) 00 49- 
611-46 53 16, (А) 0043-61 38-80 00, 
Mob: 0049 1 60-94 61 47 28, avia- 
tion@scalaria.com, www.scalaria.com 
18. - 20. Juli 

Verkehrslandeplatz Tannheim, 
Tannkosh 2008, 

Europas größtes Fly-in und Airshow, 
www.tannkosh.com oder www.flug- 
platz-tannheim.de, 

E-Mail: info@tannkosh.com, 

Verena u. Matthias Dolderer, 

Tel: 08395/1244, Fax: -9 31 37 
26. - 27. Juli 

Flughafen Augsburg, Augsburg Air- 
show 2008, www,abacus-airshow.de 
26. - 27. Juli 

Raron, Schweiz, Oberwalliser 
Flugtage 2008, www.fgo.ch 


UNSER MUSEUMSTIPP: LUFTFAHRT- UND TECHNIKMUSEUMSPARK MERSEBURG 


Auf historischem Boden 


Flugplatzes Merseburg entstanden vor 1945 in einer Filiale 


A: dem Gelände des 1934 für die Luftwaffe gegründeten 


‚der Junkerswerke Ju 88, 188, 388 und die berüchtigten Mis- 


telgespanne. Danach war bis 1994 auf den rund 560 Hektar die 
größte sowjetische Fliegerbasis auf deutschem Boden. Heute ist es 
hier sehr still geworden: Die ehemaligen Kasernen haben sich in 
Wohnhäuser verwandelt, auf dem Platz sind nun Privatpiloten. 
Am Rande stehen neben einer original erhaltenen Jünkers-Luft- 
waffenhalle jedoch weithin sichtbar ehemalige Interflug-Maschi- 
nen (Il-62, Tu-134) und eine sehr gut erhaltene polnische Il-14P — 
sie laden ein auf das sechs Hektar große Gelände des Luftfahrt- 
und Technik-Museumsparks Merseburg. Dessen Initiator und 
Seele des Fördervereins ist Dieter Schönau, Geschäftsführer des 
damaligen Museums in Köln-Butzweilerhof. Dies erklärt für Ost- 
deutschland ungewöhnliche Exponate wie DeHavilland 104 »De- 
von« der RAF, Do-27, Bo-105, RF-84 und Starfighter. Drei MiG-21 
und eine Mi-8 der NVA stehen nebenan. Raritäten, Unikate und 
Sonderschauen runden das Ensemble ab. In Nebenräumen finden 
sichSammlungen von Flugzeugmodellen, Flugmotoren und Flug- 
zeugrelikte, Fliegerkarten und Uniformen. Schautafeln erläutern 
auch die vielschichtige Historie des Merseburger Flugplatzes. Auf 
Wunsch sind auch sehr empfehlenswerte und kindgerechte Füh- 
rungen durch den ehemaligen Agrarflieger Reinhard Sturm (über 
60.000 Landungen, 10000 Flugstunden) möglich. ROBERT KLUGE 


27. Juli 

Fliegerhorst Lechfeld, Tag der offenen 
Tür des Jagdbombergeschwader 32, 
www.321tigers.de 


AUGUST 

2.- 3. August 

Sonderlandeplatz Finsterwalde-Hein- 
richsruh, Flugplatzfest der Flugsport- 
vereinigung »Otto Lilienthal e.V.«, 
ww, fsv-ottolllienthal.de.vu 


9. August 
St. Stephan, Schweiz, Airshow 50 
Jahre Hunter, www.hunterverein.ch 


9. - 10. August 
Verkehrslandeplatz Bautzen, Flug- 
tage, www. flugtage-bautzen.de 


13. - 18. August 
Verkehrslandeplatz Eisenach-Kindel, 
Hubschrauber Weltmeisterschaft, 
www.flugplatz-eisenach.de 


15. - 17. August 

Verkehrslandeplatz Bad Gandersheim, 
Dornier Do-27 Treffen 2008, 
www.do27-wunstorf.de/index1.htm 


15. - 17. August 
Sonderlandeplatz Soest-Bad 
Sassendorf, Flugtage 2008, 
wwwflugtage-soest.de 


16. - 17. August 
Segelfluggelände Antersberg, Flug- 
tag, www.fe-condor-antersberg.de 


16. - 17. August 
Verkehrslandeplatz Breitscheid, 
Flugtag, www.isg-breitscheid.de/ 
ems/flugtag2008 


21. - 24. August 

Altenrhein, Schweiz, Internationale 
Bodensee Airshow IBAS 08, 
www.ibas08.ch 

22. - 24. August 
Verkehrslandeplatz Roitzschjora, 
Yak-Treffen und Tag der offenen Tür, 
www.yakotte.de 


23. - 24. August 
Verkehrslandeplatz Damme, 

5. Oldtimer Fly-In, Info: Bert Wingen- 
der, Tel; 05491/1400, 
www.flugplatz-damme.de 


23. - 24. August 

Sonderlandeplatz Anspach-Wehrheim/ 
Taunus, Taunus Flugfest 2008, 
www.lsc-badhomburg.de 

30. - 31. August 

Flugplatz Darmstadt-Griesheim, Flugtag 
»100 Jahre August Euler Flugplatz«, 
\www.windkanal.tu-darmstadt.de 

30. - 31. August 

Verkehrslandeplatz Aachen-Merzbrück, 
Westflug Festival, www.flugtage.de 
30. - 31. August 

‚Sonderlandeplatz Salzgitter-Schäfer- 
stuhl, Flugtage und Fly-In der Luft- 
‚sportgemeinschaft Schäferstuhl 
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30. - 31. August 
Verkehrslandeplatz Bielefeld, Flugplatz- 
fest 2008, www.flugplatz-bielefeld.de 


SEPTEMBER 

5. – 7. September 

Flughafen Magdeburg, Luftfahrt- 
messe Air Magdeburg 2008, 
Tel: 0391/5 9345-0, Fax: -10, 
info@mvgm.de, www.mvgm.de 


6. - 7. September Я 
Flugplatz Schärding-Suben, Oster- 
reich, Tag der offenen Tür 

13. - 14. September 
Segelfluggelände Rossfeld, Flugtag 
des LSV Rossfeld, Info: Eberhard 
Scheu, Tel: 01 71/7 952225, 
Flugtagrossfeld@aol.com 

13. - 14. September 
Segelfluggelände Donauwörth-Still- 
berghof, 5. Oldtimertreffen des 
„Vereins zur Förderung historischen 
Segelfluges«, Info: 01 72/865 4041, 
www.vhfs.de oder www.dgzehf.de 
13. - 14. September 

Zell am See, Osterreich, Air Expo Zell, 
Osterreichs größte Fachmesse für 
Sportflugzeuge, www.air-expo.at oder 
www.flugplatz-zellamsee.at 

20. - 21. September 
Segelfluggelände Hilzingen, Internatio- 
naler Flugtag, www.sfg-singen.de 


Für Europa 

MAI 

18. Mai 

Duxford Airfield, Großbritannien, 
Frühjahrs-Airshow, 
www.duxford.iwm.org.uk 

18. Mai 

Luftwaffenbasis Orange, 
Frankreich, Airshow, 

www bal 32.air.defense.gouv.fr 


24. Mai 
Texel, Niederlande, Spornrad- und 
Oldtimer-Fly-In, www.texelairport.nl 


25. Mai 
Volkel, Niederlande, Airshow, 
www. volkelindewolken.ni 


31. Mai - 1. Juni 

Flugplatz La Ferte Alais/Cerny, Frank- 
reich, Großes Oldtimer-und Warbird- 
treffen, www.ajbs.fr, ACHTUNG: VER- 
‚ANSTALTUNG NICHT AN PFINGSTEN! 


JUNI 

1. Juni 

Luftwaffenbasis Cognac, Frankreich, 
Airshow, www.bal32.air.defense.gouv.fr 
5. - 6. Juni 

Salthill, Galway, Irland, Salthill Air- 
show, www. salthillairshow.com 

5. – 6. Juni 

Stockholm, Schweden, Red Bull Air 
Race, www.redbullairrace.com 

13. – 15. Juni 

Wycombe Air Park, Großbritannien, 


Foto J.A.N. Luftfahrtdokumentation 


Aero Expo London, Messe für Allge- 
meine Luftfahrt, www.expo.aero 


20. - 21. Juni 
Leeuwarden Airbase, Niederlande, 
Airshow, www.luchtmacht.nl 


29. Juni 
Luftwaffenbasis Dijon, Frankreich, Air- 
show, www.bal32.air.defense.gouv.fr 


JULI 

1. Juli 

Luftwaffenbasis Avord, Frankreich, Air- 
show, www.ba132.air.defense.gouv.fr 


12. -13. Juli 
Fairford, GB, Royal International Air 
Tattoo, www.airtattoo.com 


12. - 13. Juli 

Duxford Airfield, GB,Flying Legends 
Airshow, größte Warbird-Airshow 
Europas, www.duxford.iwm.org.uk 


14. - 20. Juli 
Farnborough, GB, Internationale Air- 
show, www.farnborough.com 


19. - 20. Juli 
Rotterdam, Niederlande, Red Bull Air 
Race, www.redbullairrace.com 


20. Juli 
Leopoldsburg/Hechtel, Belgien, 
Sanicole Airshow 2008, 
www.sanicole.com 


AUGUST 

2. - 3. August 

London, GB, Red Bull Air Race, 
www.redbullairrace.com 


9. - 10. August 

Ursel Airfield, Belgien, Internationale 
militärhistorische Show mit vielen 
Flug- und Fahrzeugen, 
www.wingsandwheels.be 


15. – 17. August 
Schaffen-Diest, Belgien, 

25. Oldtimer Fly In, E-Mail: 
valvekenes.stampe@ portima.de, 
www.dac.de, 


16. – 17. August 

Kecskemet Airbase, Ungarn, 
Airshow zum 70-jährigen Jubiläum 
der Ungarischen Luftwaffe 

19. - 20. August 

Budapest, Ungarn, Red Bull Air Race, 
www. redbullairrace.com 
SEPTEMBER 

6.-7. ber 

Porto, Portugal, Red Bull Air Race, 
www.redbullairrace.com 


Yak-52, LY- 
SUN im Lan- 
deanflug, 
Pilot: Hans 
Seeholzer, 
Erding 2004 


6. - 7. September 
Flughafen Brno, Tschechien, Airshow 
CIAF 2008, www.airshow.cz 


6. - 7. September 
Duxford Airfield, GB, September Air- 
show, www.duxford.iwm,org.uk 


27. - 28. September 
Malta, Internationale Airshow 2008, 
www.maltaairshow.com 


OKTOBER 

5. Oktober 

Duxford Airfield, GB, Herbst Airshow, 
www.duxford.iwm.org.uk 


Weltweit 


MAI 

3. – 4. Mai 

San Diego, Kalifornien, USA, Red Bull 
Air Race, www.redbullairrace.com 


JUNI 

13. - 15. Juni 

Jean-Lesage Int. Airport, Quebec, 
Kanada, Internationale Airshow, 
www.quebecairshow.com 


JULI 

28. Juli - 3. August 

Oshkosh, Wisconsin, USA, EAA Air- 
Venture Oshkosh 2008 - Die größte 
Airshow der Welt; www.airventure.org 


SEPTEMBER 

10. - 14. September 

Reno, Nevada, USA, Reno 

Airrace & Airshow, www.airrace.org 


20. - 21. September 

Midland International Airport, Texas, 
USA, Fina-CAF Airsho 2008, Airshow 
тит 50-jährigen Jubiläum der Com. 
memorative Air Force« www.airsho.org, 


‹ 


‚Alle Angaben sind ohne Gewähr, kurzfristige 
‚Änderungen treten häufig ein, eventuell beim 
Veranstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser, 

wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst rechtzei- 
tig eine Übersicht der interessantesten Termine. 
von Air Shows und Luftfahrtveranstaltungen zu bie- 
ten. Diese Liste soll Ihnen als Hilfestellung bei der 
Planung eines Flugtagbesuches oder einer größe: 
ren Airshow-Reise dienen. Leider gibt es immer 
wieder Terminänderungen oder Absagen, die von 
uns nicht mehr rechtzeitig veröffentlicht werden 
können. Deshalb bitte vor einer längeren Anfahrts- 
strecke eventuell nochmals die Bestätigung der 
Veranstalter einholen, 


Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in un- 
зеге Liste aufgenommen werden soll, so teilen Sie 
uns diese bitte möglichst frühzeitig mit: 

Fax: 0951/4 2823, E-Mail: janluftfahrt@aol.com 
‚Alexander Nüßlein, J.A.N, Luftfahrtdokumentation 
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Für Ihren PC 


Schwere Bomber sind nicht nur schwer 
bewaffnet, sondern meist auch schwer 
verteidigt. Das macht die Sache ziem- 
lich ... schwer! 


FLIEGEN ONLINE (TEIL 2) 


In der Luft mit Freunden 


Immer alleine zocken ist langweilig! Schon seit ein paar Jahren treffen sich die Mitglieder 
der virtuellen Staffel »Parrots« regelmäßig im Internet, um gemeinsam ihrer Leidenschaft 
nachzugehen: Dem Fliegen! Martin Naß hat sich als Rookie eingeschrieben 


ittwochabend ist es, 21.00 Uhr. 

Eine richtige Verabredung habe 

ich heute nicht, weil mein Kon- 
taktmann, Gregor alias »flubby«, irgend- 
wie unterwegs zu sein scheint. Normaler- 
weise antworteterimmer zügig auf meine 
E-Mails, aber heute war er still. Komisch. 
Aber macht nichts, denn wie es geht, das 
hater mir ausführlich beschrieben, und so 
ganz unvorbereitet bin ich ja auch nicht. 
Ich habe die Zugangsdaten für den Team- 
speak-Server der »ParrotS« bekommen, 
und damit wird es schon klappen, irgend- 
wie. Was das alles bedeutet? Nun, ich 
werde gleich online fliegen! 

Eigentlich waren sie bis vor kurzem 
noch eingeschworene »Warbirds«-Piloten, 
die Herren vom ParrotS Squad. Dann aber 
kam der geschlossene Wechsel zum Kon- 
kurrenten »Aces High II«, das den Teil- 
nehmern ebenfalls nach einer Gratis-Test- 
phase Höhenflüge gegen eine monatliche 
Ggebühr erlaubt. Womit man letztendlich 
in die virtuelle Luft geht, ist Geschmacks- 
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sache und natürlich auch eine Geldfrage. 
Während man z.B. über das kostenlose 
Programm »Hyperlobby« auch mit »IL-2 
Sturmovik« im Internet abheben kann, 
werden für Online-Simulationen wie eben 
»Warbirds« oder »Aces High П« nach dem 
kostenlosen Download der Software und 
einer Probezeit Gebühren fällig, sofern 
man das Online-Angebot nutzen will. Off- 
line-Training und Spiele über ein lokales 
Netzwerk sind z.B. mit »Aces High П« 
ebenfalls möglich und kostenfrei und blei- 
ben dies auch dann, wenn man doch lie- 
ber nichts bezahlen und allein bzw. unter 
sich bleiben will. 


Mitspieler aus der ganzen Welt 

»Sorry, Gregor is far away, Iheard. He will 
not be online tonight.« Einmal eingeloggt, 
frage ich über Teamspeak, einer Kommu- 
nikationssoftware für Online-Zocker, 
nach meiner Kontaktperson zur ParrotS 
Squad und lerne gleich mehrere Dinge: 
Gregor ist unterwegs, das große ParrotS- 


Und was sagen die Experten? Bitte aus- 
steigen! 


Treffen ist eigentlich immer dienstags, 
und wir treffen uns heute alle in der Blue 
Arena, Planquadrat 11,8. Da dümpelt ge- 
rade ein Flugzeugträger im Meer, unsere 
momentane Basis, und das Ziel ist ein klei- 
nes Dorf, das von Panzern angegriffen 
wird. Okay ... dann mal los! »Where are 
you from?« kommt die freundliche Frage 
aus den Reihen der ParrotS-Flieger. Das ist 
rasch erklärt, und dem Akzent nach habe 
ich Mitflieger aus dem französischen, eng- 
lischen und deutschen Sprachraum auf 
meiner Seite. Als Flugzeug wähle ich eine 
Seafire, kleine technische Probleme be- 
komme ich rasch mit Hilfe von einem der 
ParrotSmit Namen »baubai« gelöst, auf ei- 
nem gesonderten Kanal, um den Funk der 
anderen nicht zu blockieren. Vollgas, Nase 
mit dem Seitenruder schön gerade halten, 
und los! Über dem Dorf kreisen bereitsan- 
dere Flieger, grüne Namen zeigen an, dass 
sie in meinem Team sind. Die Panzer sind 
schwer zu erkennen und noch schwerer 
zutreffen, jedenfalls für einen Neuling wie 


GANZ OBEN Neben 
Jägern wie der Fw 
190 sind auch 
Bomber wie Lanca- 
ster, B-17 und B-24 
im Hangar, bei de- 
nen sich auch Bord- 
schützen besetzen 
lassen 


OBEN Arbeitsteilung 
ist auch möglich. 
Wer nicht fliegen 
möchte, kann auch 
in den Geschütz- 
turm klettern 


Dank 


Screenshots von:an- 
gelsandair, Xasthur, 
Orbital, Martin Naß, 
Danke auch an flubby 
und SpikesX! 


mich. Ein paar Anflüge versuche ich, ohne 
nennenswerten Schaden anzurichten, die 
anderen sind deutlich routinierter. Dann 
passiert es auch schon: Von irgendwoher 
fliegen mir Kugeln um die Ohren, der Flie- 
ger geht in einen Spin, nix zu machen, 
patsch! Zum Glück ist alles nur ein Spiel, 
ich bin wieder im Hangar. Auf ein Neues! 
Doch wo sind die anderen? »Airfield A43 
at 10,12, come and join!« Okay, ein Blick 
auf die Karte, die Küste entlang in Rich- 
tung Westen. Die Seafire ist ganz schön 
durstig! Oder habe ich zu wenig getankt? 
Oder bin ich zu blöd zum Tankumschal- 
ten? Auf dem Weg liegen noch zwei 
freundliche Flugplätze, und ich be- 
schließe, auf einem davon zu landen, um 
nachzutanken. Das geht doch hoffentlich? 
Prinzipiell ja, nur mache ich bei der Lan- 
dung Bruch, auch das noch. Keiner hat’s 
gesehen? Puuuh ... 

Schluss mit der Bescheidenheit, mit ei- 
ner bulligen Typhoon mache ich weiter, 
auf nach Westen! So aus der Luft sieht die 
virtuelle Welt richtig friedlich und schön 
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Die Website der Parrot$ bietet auch für Neulinge viele Infos. 
Auf der Weltkarte kann man erkennen, wo die Piloten in der 


wirklichen Welt wohnen. Beeindruckend! 


aus, ich stoße beim Steigflug irgendwann 
sogar durch einen dünnen Dunstschleier. 
Was für ein cooler Effekt! »Please write 
something about the sun: It's a bit to 
bright!«, wünscht sich ParrotS »impact«. 
Klar, wird gemacht! Ein kurzes Knallen 
und Scheppern, die Scheibe ist schwarz 
vom »Öl« ... Mist, nicht aufgepasst! Ei 
klassischer Fehler grüner Flugschüler. 
geht abwärts, schon wieder. 


Kurzes (Anfänger-)Leben 
Na gut. Nochein Versuch, dieses Mal doch 
wieder mit der kleinen Seafire. Vielleicht 
haben die anderen ja Mitleid? Ich tu nix, 
ich will doch nur spielen! Über dem feind- 
lichen Platz ist eine Menge los, unter den 
Flugzeugtypen sind rı he La-7, ich 
sehe Thunderbolts, Spitfires ... ich habe 
plötzlich ein tiefes »Check your six!« im 
Ohr, und schon wieder ist meine Front- 
scheibe ölverschmiert. Dieses Mal schaffe 
ich es aber, im Tiefstflug in Richtung Os- 
ten zu entkommen. Wer Abschüsse er- 
zielt, muss sicher auf seiner Basis landen, 
sonst zählt es nicht. Kurz vor der Lande- 
bahn stirbt leider der Motor ab, na toll. Im- 
merhin gelingt mir dieses Mal eine sanfte 
Landung im Gras. Vielleicht sollte ich 
besser Transportflieger werden? Es ist es 
schon spät, ich will ins Bett. »Thank you, 
boys! Good night!«»Good night!« kommt 
es aus dem Kopfhörer zurück. Dann bis 
zum nächsten Mal! Oh, und nicht zu ver- 
gessen: Die Homepage der ParrotS mit 
vielen Infos und Links ist zu finden unter 
http:/ /joomla.hp-parrots.de/joomla! 
MARTIN Nass 


System-Check 


Programme wie »Асеѕ 
High Il«twww.hi tech- 
creations.com) oder 
»Warbirds« (www.total- 
sims.com) sind fürs 
Online-Spiel program- 
miert und schon älter 
(nüchterne Grafik). 
Systemanforderungen 
z.B. von »Aces High Il« 
sind nicht ganz so 
hoch wie bei Program- 
men wie »IL-2«, 
»FS2004« oder gar 
»FSX«: CPU ab 1 GHz, 
Arbeitsspeicher ab 
512 MB RAM, Grafik 
mit 64 bis 128 MB, 
Festplattenspeicher 
ca. 250 MB, Joystick 
empfohlen. Download 
und Installation gratis, 
monatl. Gebühren 
nach Probezeit (»Aces 
High Il« ca.15 US-Dol- 
lar). Übers Internet 
kostenlos mit anderen 
Spielern zu fliegen 
geht auch z.B. mit »IL- 
2 Sturmovik«, etwa 
mit dem kostenlosen 
Zusatzprogramm »Hy- 
perlobby« von Ent- 
wickler Jiri Fojtasek 
http://hyperfighter.sk 
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Leserbriefe 


»Cockpits: Junkers W 34«, 2/08 

Ich war Flugzeugführer der Luftwaffe und habe 1943 
beide Varianten der W 34 hi und hau geflogen. In keiner 
Publikation habe ich bisher eine Erklärung für diese bei- 
den »Anhängsel« zur Typenbezeichnung W 34 gefunden. 
Dazu aus meiner Erinnerung folgende Bemerkung: Diese 
Varianten waren unterschiedlich motorisiert. W 34 hi mit 
BMW 132, W 34 hau mit Bramo 322 (ich meine 323). 
Beide Muster besaßen zum Anlassen der Triebwerke kei- 
nen elektrischen Anlasser, sondern einen Schwungkraft- 
anlasser, der von außen an der linken Seite kurz hinter 
dem Motor mittels einer Kurbel in Schwung gebracht 
werden musste. War die gewünschte Drehzahl des Anlas- 
sers erreicht (Kurbel abgezogen), musste der Anlasser 
mit dem Triebwerk gekoppelt werden, wodurch der Mo- 
tor in Bewegung gesetzt (durchgedreht) wurde. Der 
Flugzeugführer hatte zuvor den Brandhahn zu öffnen, 
die Zündung einzuschalten und bei den ersten Zündun- 
Sen des Motors mit der Handpumpe noch etwas Treib- 
stoff einzuspritzen; wenn man Glück hatte, dann lief der 
Motor. Wenn er kalt war, musste der Vorgang wiederholt 
werden. 

Und nun kommt der Unterschied der beiden Varian- 
ten. Bei der W 34 hi befand sich der Kupplungskropf 
(Starter) im Führerstand auf der Mittelkonsole (siehe 
Abb. in FC 2/08, Seite 45, Nr. 26). Bei der W 34 hau war 
der Starter (Griff) außen hinter dem Motor angebracht 
und musste dort betätigt werden. Das Anhängsel an 
W 34 »hi« bedeutete also Starterbetätigung von »Hand 
innen« und W 34 »hau« Starterbetätigung von »Hand au- 
Ben, 

Zum Anlassen der W 34 waren also immer zwei Mann 
erforderlich. Soviel von mir als Ergänzung zu dem Be- 
richt über das »Arbeitspferd«, die Junkers W 34 der 30er- 
Jahre. Bis 1945 habe ich mehr als 20 verschiedene Flug- 
zeugmuster geflogen, auch Beutemaschinen französi- 
scher und amerikanischer Herkunft. 


Ernst Balke, Frankurt 


Karl Kössler lieferte 
ergänzend die genaue 
Erläuterung der 
Typenbezeichnungen: 
Junkers W 34 hi: h = 
Zellenversion der 
W 34,1 = Motorentyp 
BMW 132A. Junkers 
W 34 hau: h = Zellen- 
version, au = Moto- 
rentyp Bramo 322. Die 
Erläuterung mit 
»Handanlasser au- 
Ben/innen« war eine 
en-interne 


Peter W. Cohausz 


»Do 18: Fragmente ausgestellt«, News 1/08 
Mit viel Freude und Aufmerksamkeit habe ich diesen Be- 
richt gelesen, insbesondere weil mein Vater, Funkmaat und 
Navigator Hans Zieschang, zur Besatzung des Flugbootes 
bei seinem letzten Einsatz gehörte. Ebenfalls an Bord wa- 
ren: Kommandant Leutnant Rust, Oberfeldwebel Radons 
(Pilot) und Unteroffizier Schenk (Mechaniker und Heck- 
schütze), siehe Abb. oben. Auf einem Foto aus der Hinter- 
lassenschaft meines Vaters ist vermerkt: »Nach Beschuss 
und Notlandung mit dem Schlauchboot auf Ameland ange- 
trieben, am 13.09.1939 um 15:30 Uhr, Besatzung wird inter- 
niert und am 13.05.1940 nach England gebracht und 
Kriegsgefangene bis 31.01. 1947.« Die längste Zeit der Ge- 
fangenschaft verbrachten die Männer in Kanada. Nach sei- 
ner Rückkehr lebte Hans Zieschang in Pirna, im Oktober 
RER кыа 2001 starb er. Als Leser Ihrer 
H, CHAMPS LYSS PARIS. ~ (Кү Zeitschrift möchte ich der Re- 
daktion meine große Anerken- 
nung für die interessanten Bei- 
träge zum Ausdruck bringen. 
Ganz eng verbunden mit der 
Entwicklung der historischen 
Flugzeugtechnik sind geschicht- 
liche Ereignisse und menschliche, 
Schicksale. Sie verknüpfen diese 
Teile auf hervorragende Weise. 
Weiter so! Jürgen Zieschang, Hartha 


Das abgebildete Typenschild ist nicht das Haupttypen- 
schild der Do 18, sondern nur einer Baugruppe (zu lesen 
unter Sach-Nr. auf dem Schild). Insofern gilt die WNr. in 
erster Linie für diese Do 18-Baugruppe, nicht für das ganze 
Flugzeug. 

In den offiziellen Verlustunterlagen des Generalquartier- 
meisters sind für den 13. 9. 1939 zwei Do 18-Verluste - leider 
ohne Nennung von Kennzeichen oder WNr. — zu finden: 
eine Do 18 wird »westlich Helgoland« als vermisst gemel- 
det (Notlandung), eine weitere als »100%-Verlust nach Not- 
landung in der Mittel-Nordsee«. Die Besatzung dieser 
Do 18 wurde durch ein U-Boot gerettet. Ein weiteres, jedoch 
unveröffentlichtes Foto der gestrandeten Do 18 gibt übri- 
gens das komplette Kennzeichen preis: M2+LK. 

Auch zum Leserbrief in FLUGZEUG CLASSIC 1/2008 
bezüglich zweier Ar 66-Fotos kann ich folgende Ergänzun- 
Sen machen: Die notgelandete Ar 66 D-IRUS ist durch Flug- 
bücher bereits im Juni 1934 bei der Deutschen Verkehrsflie- 
gerschule (DVS) bzw. der Fliegerübungsstelle in Cottbus 
nachweisbar. Alexander Steenbeck, per E-Mail 


‚Schreiben Sie uns: GeraMond Verlag GmbH, FLUGZEUG CLASSIC, Innsbrucker Ring 15, 81673 München 


Blenbeim Schicksal, 12/07 

Ich besitze ein Bild, das mir ein paar Rätsel aufgibt. Ich weiß 
nur, dass es sich bei dem Bomberwrack auf dem Foto um eine 
britische Bristol Blenheim handelt. Das Foto soll in Gent ge- 
macht worden sein. Außer dieser Ortsangabe auf der Rück- 
seite des Fotos gibt das Bild keine näheren Hinweise. Und 
erst seit der FLUGZEUG CLASSIC 12/07 kann ich den Code 
PZ der 53 Squadron zuordnen. Leider findet sich in den Bü- 
chern »RAF Bomber Command Losses« von W. R. Chorley 
keine Angabe über den Verlust dieser Einheit, sie ist dort 
nicht einmal aufgeführt. Wann, wo und wie ging die Blen- 
heim PZ-E verloren? Wer gehörte zur Besatzung, und was 
wurde aus ihr? Wo war die Maschine stationiert? 


Marcus Kroll, Neumünster 


Deutsche Offiziere betrachten den Rumpf der abgestürzten Blen- 
heim Mk.IV, PZ-E der 53 Squadron in der Nähe der belgischen 
Stadt Waarschoot im Juli 1940 Foto Kroll 


Was Herr Kroll nicht wissen konnte, war, dass 53 Squadron zum Zeit- 
punkt des Verlusts der abgebildeten Blenheim zum Coastal Command 
und nicht zum Bomber Command gehörte. Auch wenn die Staffelken- 
nung »PZ« die Maschine als zu 53 Squadron gehörend kennzeichnet, 
so ist die Frage, wie viele Blenheim dieser Staffel die Kennung »E« tru- 
gen. Ich weiß von wenigstens vier. Doch es fehlt die ausschlaggebende 
Seriennummer, womit wir normalerweise mit unserem Latein am Ende 
wären. Doch glücklicherweise steht auf der Rückseite des Fotos der 
Мате der belgischen Stadt Gent, und diese stellt nach einer Verlustmel- 
dung des Coastal Command eine direkte Verbindung zwischen Gent 
und dem Verlust der Blenheim Mk.IV, Ser Nr, №3551, PZ-E, der 53 
Squadron her. Die Blenheim war am 14. Juli 1940 um 21:35 Uhr in 
Detling, England, gestartet. Die dreiköpfige Besatzung F/O A.D. Pan- 
ton, Sgt A.E. Farrow und Sgt L.H. Stride gehörte zu einem Verband, 
dessen Auftrag die Bombardierung eines Treibstofflagers in Gent war. 
Die PZ-E wurde von der Flak getroffen und stürzte in der Nähe der 
Stadt Waarschoot ab. F/O Panton und Sgt Farrow wurden gefangen 
‚genommen; der Funker/Bordschütze Sgt Stride kam bei dem Absturz 
ums Leben. Er wurde auf dem städtischen Friedhof Eeklo in Belgien be- 
‚graben. Richard Chapman 


Korrektur: In dem Beitrag »Der T-Bird wird sechzig« wurde zu dem Bild 
auf Seite 33 rechts unten versehentlich die falsche Bildquelle genannt. 
Richtig muss es heißen »Foto Kogo«. Wir bitten diese Verwechslung zu 
entschuldigen. d. Red. 
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»Die asymmetrische Blohm Voss Ha 141«, 2/08 

Im Februarheft fand ich den sehr schönen Artikel über die 
BV 141, die viele Erinnerungen wachruft. Ich bin Jahrgang 
1922 und war 1940 bei Focke-Wulf in Bremen als Elektriker 
im Musterbau der Fw 190 beschäftigt. Im Frühjahr 1941 
wurde ein Teil des Musterbaues und Erprobung der Fw 190 
nach Wenzendorf in der Lüneburger Heide verlegt. Blohm 
und Voss waren in der Halle 1, Focke-Wulf in der Halle 3 
untergebracht. Ich hatte daher sehr oft Gelegenheit, dieses 
eigenartige Flugzeug (von uns »der Beiwagen« genannt) 
am Boden und in der Luft zu sehen. 

In der Halle 3 wurde übrigens der Prototyp der Fw 191 
gebaut, ein Schulterdecker mit Druckkabine, der nach mei- 
ner Erinnerung von zwei Jumo 222, ein 24-zylindriger Rei- 
hensternmotor, angetrieben wurde. Im Herbst 1941 wurde 
die Maschine noch im Bauzustand von Ernst Udet begut- 
achtet. Erstflug war im Frühjahr oder Sommer 1942. Pilot 
war Flugkapitän Mehlhorn. Im Frühjahr 1943 wurde der 
Musterbau und die Erprobung der Fw 191 nach Hannover- 
Langenhagen verlegt. 

Ich selbst wurde im Mai 1943 zur Luftwaffe eingezogen 
und kam nach der Ausbildung zum Geschwaderstab des 
SG 10. 

Kari-Heinz Anton, Bad Homburg 


Prop-Warbirds: »giftiger« im Takeoff als Jets? 
Background 3/08 

Vielen Dank dafür, eine sehr gute Information! Dazu kann 
ich noch eine Beobachtung beitragen: Ich sah im Sommer 
2005 in Duxford am Ende der Veranstaltung eine Aero L39 
am Start, hinter ihr stand die blaue Supermarine Spitfire PR 
Mk.XIX mit Rolls-Royce-Griffon-Triebwerk und gegenläufi- 
gen Propellern. Die Albatross nahm langsam Fahrt auf und 
ging gemächlich nach dem Abheben in den Querabflug. 

Zu diesem Zeitpunkt bekam die Spitfire die Startfrei- 
gabe: Frei von Torque und Slipstream-Problemen schob der 
Mann die Gase rein. Der Vogel brüllte auf, rollte etwa 50 bis 
60 m und stieg dann mit einem unglaublichen Winkel. Als 
die Albatross in den Gegenanflug ging, hatte die Spitfire sie 
längst überstiegen. Überlistete Physik, fantastisch, was 
2300 PS zustande bringen können! 

Wilfried Crome, Meckelstedt 


i 


»Die weniger bekannten«, News 3/08 
Als aufmerksamer Leser Ihrer Zeitschrift übersende ich Ih- 
nen anbei ein Foto der DHC-2 Otter, als sie sich noch auf 
Deception Island befand. Meine Eltern haben das Foto 1995 
geschossen, als sie in der Antarktis eine verlassene For- 
schungsstation besuchten. Mein Vater war im Zweiten 
Weltkrieg selbst Pilot 
und hat noch immer 
ein großes Interesse an 
allem was fliegt. Des- 
halb ist er im Vorder- 
grund dieses Fotos zu 
sehen. 

Reinhard Brasack, 

per E-Mail 
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Album 


AUS DEN FOTOALBEN UNSERER LESER 


Vermisst und zurückgelassen 


Die eine galt als zweitklassig, von der anderen gab's zu wenige: Henry Hoppe aus Berlin hat Fotos von 
Fairey Battle und Hawker Hurricane der Royal Air Force geschickt 


technisch überholt. Sie war jedoch der einzige verfügbare 
leichte Bomber und dringend als Ersatz für den alternden 
Hawker Hart Doppeldecker-Bomber benötigt. 

Am2. September verließen zehn Battle-Staffeln mit insgesamt 
149 Maschinen England, um sich der Advanced Air Striking 
Force (AASF) in Frankreich anzuschließen. Zunächst flog sie 
Aufklärung und warf Flugblätter ab, doch mit dem Beginn der 
deutschen Offensive im Mai 1940 wurden die Battle voll ins 
Kampfgeschehen geworfen. Da die Maschine jedoch langsam 
und verletzlich war, gingen allein zwischen 10. Mai und 20. Juni 
115 Battle verloren. Von den zurückgelassenen Maschinen ganz 
zu schweigen. JOHN К. Сіввѕ 


A ls die Fairey Battle 1936 in Serie ging, galt sie bereits als 


OBEN Ein vertrauter Anblick für die 
deutschen Soldaten, wenn sie 1940 
AASF-Flugplätze in Frankreich ein- 
nahmen: drei von sechs Fairey Battle, 
die im Mai 1940 von 142 Squadron 
in Berry-Au-Bac zurückgelassen wur- 
den. Die verbogenen Propellerblätter 
lassen vermuten, dass die Maschinen 
bei Landeunfällen beschädigt und ge- 
‚sprengt wurden, als die RAF den 
Flugplatz räumte Fotos Chapman 


OBEN Die Fairey Battle Mk.ll, K9390, JN-I der 150 Squa- 
dron, die beim Angriff auf eine deutsche Kolonne am 
10. Mai 1940 in Luxemburg abgeschossen wurde. Sie 
steht am Ende der Rue de la Barriere in Merl, Belgien. 
Der Pilot, F/L E. Parker, starb nach der Notlandung, die 
beiden anderen Besatzungsmitglieder überlebten unver- 
letzt und wurden gefangen genommen 


RECHTS Dies könnte eine weitere Auf- 
nahme der K9390, JN-I, sein, nachdem 
sie vom Ende der Straße in Merl abtrans- 
‚portiert worden war. Dem Kennzeichen 
nach JN-I könnte es sich auch um eine 
Ersatzmaschine für die K9390 handeln. 
Gut zu erkennen ist der Rolls Royce 
Merlin Il-Motor der Battle 
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LINKS Eine interessante Aufnahme der in Mourmelon-le-Grand im 
Mai 1940 zurückgelassenen Battle, K9349, RH-J der 88 Squa- 
dron. Auffällig: die rot-weiß-blauen Streifen an der Seitenflosse. 
Nicht alle Battle trugen diese Markierung. Die lange Trittfläche 
dagegen befand sich bei allen Battle immer auf der rechten 
Tragfläche 


UNTEN Ebenso wie Fairey Battle fanden 
sich auch zurückgelassene Hawker 
Hurricane auf praktisch allen von der 
RAF bis zur Evakuierung im Juni benutz- 
ie Hawker Hurricane bildete zur damaligen Zeit die Haupt- ten französischen Plätzen 

D stütze der Jagdflugzeugkräfte in Frankreich. Insgesamt ver- 

legten zehn Hurricane-Staffeln auf dieandere Seite des Ärmel- 

kanals, um die Fliegertruppe und britischen Expeditionsstreitkräfte 
zu unterstützen. Frankreich forderte jedoch mehr. Aber Air Chief 
Marshal Sir Hugh Dowding äußerte gegenüber Churchill eindrück- 
lich seine berühmt gewordene Befürchtung: Wenn noch mehr seiner 
Jagdstreitkräfte abgezogen würden, sehe er sich nicht mehr in der 
Lage, Großbritannien angemessen verteidigen zu können. Churchill 
beherzigte diesen Ratschlag. Trotz ihrer hervorragenden Eigenschaf- 
ten als Jäger wurden von den entsendeten 261 Hurricane 75 ab- 
geschossen, weitere 120 gingen auf andere Weise verloren. Lediglich 
66 kehrten nach Großbritannien zurück. Die AASF verloren weitere 
44 Hurricane. JOHN K. Сіввѕ 


LINKS Eine Hurricane Mk.I der 85 Squadron in Merville. 
Die Einheit stieß im September 1939 zur fliegerischen 
Komponente der britischen Expeditionsstreitkräfte und 
behielt dabei ihre Staffelkennzeichen sowie die großen 
Rumpfkokarden х 


UNTEN Die meisten Hurricane, die den Deutschen während des Zwei- 
ten Weltkriegs in die Hände fielen, waren nicht mehr zu verwenden. 
Einige wenige jedoch wurden bei Ausbildungseinheiten der Luftwaffe 
eingesetzt. Diese Maschine, NH+SA, war im Sommer 1943 bei der 
Jagdlehrerüberprüfungsgruppe in Orleans-Bricy im Einsatz 


OBEN Die im Mai 1940 aufgegebene Hurricane МК.І, 
NV-K, der 79 Squadron. Insgesamt befand sich die 
Staffel nur gut zehn Tage in Frankreich und konnte in 
dieser Zeit 23 gegnerische Flugzeuge vernichten. Bei 
der Maschine scheint es sich um die Ser. Nr. P3537 
zu handeln 
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Es ist eine Sensation: Bei seinen Nachfor- 
schungen zu einem Motorfund im Mittel- 
meer stieß Lino von Gartzen von der 
Bayerischen Gesellschaft für Unter- 
wasserarchäologie auf Horst Rippert. 
Der ehemalige Luftwaffen-Pilot über- 
raschte von Gartzen mit dem Bekenntnis, 
er habe den weltberühmten Dichter und 
Piloten Antoine de Saint-Exupéry abge- 
ssen. Wir berichten als erste Luft- 
tschrift ausführlich über die Hin- 
tergründe und jahrelangen Recherchen! 


BACKGROUND 


Rumpler Taube und Sopwith Camel waren stoffbespannt 
und kümmerlich motorisiert. Wenn sie bei warmem Wet- 
ter die Grasbahn hinunter holperten, half oft nur eine gnä- 
dige Bodenwelle in die Luft. Die großen Räder hatten 
keine Bremsen, hinten furchte ein Metallbügel-Schleif- 
sporn über den Acker. Das Gezerre am Heck gab den 
‚Flegern ihren Namen: Taildragger. Ihr Markenzeichen war 
die hoch erhobene Nase am Boden: schon beim Einstei- 
gen saß der Pilot himmelwärts gerichtet im Ledersitz, die 
Passagiere kletterten über schräge Stiegen іп die Kabine. 

Bis in die 1930er-Jahre »groovten« so Ein- und Mehr- 
decker über die Startbahn, dann kam das Spornrad. Es 
ließ sich über die Seitenruderpedale lenken – ein 
unschätzbarer Vorteil, denn das Seitenruder hat unter- 
halb einer bestimmten Geschwindigkeit keine Wirkung. 
Ohne die zusätzliche Lenkhilfe war man bei Seitenwind 
mit Metallsporn oft in die Büsche gegangen. 

Wie startet und landet ein Taildragger? Mancher 
staunt beim ersten Trip mit Piper Cub oder Warbird. Zick- 
‚Zack rollt man zur Startbahn, denn nach vorn ist nichts 
zu sehen. Beim Take-off heißt es Gas geben, Fahrt aufho- 
len und nicht zu früh ziehen: Anstellwinkel, Luft- und Roll- 
widerstand sind mit drei Rädern am Boden zu groß. Also 
‚andrücken und das Heck heben, sobald das Höhenruder 
Wirkung zeigt — aber nicht zu abrupt, sonst bricht der 
Flieger durch den Kreiseleffekt des Propellers zur Seite 
aus. Auch das Seitenruder braucht anständig Fahrt, um 
den Flieger bei Seitenwind gerade zu halten. Bei der Ab- 
hebegeschwindigkeit leicht ziehen, und schon ist der 
‚Spornradflieger іп der Luft. Die Landung ist auch nicht 
‚ohne. Elegant wäre ein Dreipunkt-Touchdown auf Haupt- 
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»Wenn man’s einmal 
gemacht hat, ist es 
überhaupt nicht 
kompliziert«, be- 
hauptet Lou Spanber- 
ger. Der 81-Jährige 
muss es wissen: Die 
N56200 ist die vierte 
Stearman, die er 
komplett wieder auf- 
gebaut hat, Motor 


klusive 


Was ist aus den 
»Hauptdarstellern« aus 
dem Film »Luft- 
schlacht um England« 
geworden, also den 
spanischen Messer- 
schmitt 109? Ein texani- 
scher Ölbaron hat sie 
vor Jahrzehnten ge- 
kauft und hortet sie zu- 
sammen mit anderen 
Schätzen. Cornelius 
Braun hat ihn besucht 


Was macht eigentlich ein »Taildragger«? 


und Spornfahrwerk, doch der klappt fast nur bei Wind 
von vorn, weil der Flieger sonst beim Anschweben und 
‚Abfangen schnell zur Seite wegdriftet. Kaum herrscht ein 
wenig Seitenwind, braucht man deutlich mehr Speed. Da 
kommt die »Radlandung« gelegen: Mit etwas Flugge- 
schwindigkeit wird das Hauptfahrwerk auf die Bahn ge- 
setzt und per Seitenruder auf der Mittellinie gehalten. So- 
bald die Ruderwirkung nachlässt, helfen die Bremsen 
beim Lenken. Achtung, nicht zu hart in die Eisen gehen - 
sonst ist ein Kopfstand drin. Lieber langsam das Heck 
senken und den Knüppel weit nach hinten nehmen, um 
den aerodynamischen Druck aufs Spornrad zu erhöhen. 

Was kompliziert klingt, ist bloß Übungssache. Tail- 
dragger-Piloten dürfen sich über kurze Rollstrecken und 
gute Flugleistungen freuen. Und neidische Blicke genie- 
Ben: Kein konventionelles Fahrwerk bietet diesen schö- 
пеп Retro-Look. Pssst! Spornrad-Umrüstsätze für meh- 
геге Flugzeugtypen sind im Handel ... 

Rolf Stünkel 


Schön sachte: Spornradflugzeuge erfordern 


Fingerspitzengefühl Foto Claudia Stock 
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La Ferte-Alais Paris 
Warbird Airshow 


4 Tage vom 30.05. bis 02.06.2008 

Erleben Sie mit uns eine der schönsten Warbird-Airshows Europas — 
südlich von Paris! Historische Warbirds aus dem І. und Il. Weltkrieg 
erwarten Sie, bis zur Patroullie de France, die 2008 ihr 55. Jubiläum 
feiern wird. Ein wunderschöner Rasenplatz mit spannendem Static- 
Display und einer ganz besonderen Warbird-Airshow! Zwei volle Tage 
Airshow, bequem von Ihren Tribünenplätzen aus zu beobachten, 
unser sehr gutes Hotel direkt in der City von Paris, inkl. Halbpension, 
Lufthansa-Flüge ab/bis allen deutschen Flughäfen, alle Transfers, 
Rahmenprogramm und Stadtrundfahrt sowie unsere deutschspra- 
chige Reiseleitung machen die Reise zum unvergesslichen Erlebnis! 
Preis ab 999,- € pro Person im Doppelzimmer 


45 Jahre Reno Air Races & Airshow 
mit Boeing-Werken in Seattle 


11 Tage vom 10.09. bis 20.09.2008 

Besuchen Sie mit uns die schnellsten Flugrennen der Welt - in Reno, 
USA. Acht Stunden tägliches Power-Programm. Zwischen den Air 
Races in sieben verschiedenen Klassen findet zudem eine Airshow 
der Superlative statt. Erleben Sie die blankpolierten Rennmaschinen 
und sehen Sie die Showeinlagen der Blue Angels und vielen anderen! 
Vier Tage Air Races & Airshow mit Tribünenplätzen, unser sehr 
‚gutes Hotel direkt am Strip von Reno, inkl. Frühstück, ein spannen- 
des Rahmenprogramm und nichtzuletzt den Abschluss nach Seattle, 
der Heimatstadt der berühmten Boeing-Werke - diese Reise ist voll- 
gepackt mit zahlreichen Höhepunkten! 

Preis ab 2.299,- € pro Person im Doppelzimmer 


Weitere Infos und Buchungen unter: 


AIR VENTURES REISEN AIR VENTURES REISEN, Fischerstr. 13, 87435 Kempten / Germany 
Linternationat Airshow & Aviation Event Tour Productions | 


Telefon: 0831-52366-31, Telefax: 0831-52366-50, www.airventures-reisen.de 
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